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I 
Programm  
Dienstag, 29. Oktober 2019 
12:30 Uhr  Begrüßung und Einführung 
 Prof. Dr.-Ing. Christoph Heinzelmann (BAW) 
12:45 Uhr  Flüsse zwischen Ökosystem und Verkehrsweg: Ein Blick auf die partizipati-
ve Einbettung von Nutzungskonflikten  
 Prof. Dr. Cordula Kropp (Universität Stuttgart) 
Flüsse geraten verstärkt in den Blick der besorgten Öffentlichkeit. Ihre Wahrnehmung 
folgt nutzer-, milieu- und kulturtypischen Perspektiven. Partizipation gilt als Schlüssel, 
um die verschiedenen Perspektiven zu integrieren und mögliche Konflikte zu überwin-
den. Aber ist diese Hoffnung berechtigt? 
 
Block 1: Das Nichtplanbare planen 
13:35 Uhr  Flussregelung an Wasserstraßen heute – Voraussetzungen, Gefährdungen, 
Zumutungen 
 Prof. Dr.-Ing. Andreas Schmidt (BAW) 
Flussregelung zielt auf die Gewährleistung einer ausreichenden und langfristigen Rege-
lungswirkung und erschöpft sich nicht in der Umsetzung baulicher Maßnahmen. Im Vor-
trag werden Ziele, Grundsätze und Voraussetzungen flussregelnder Maßnahmen vor dem 
Hintergrund aktueller Erwartungen thematisiert.  
14:00 Uhr  Wieviel Eigendynamik braucht die Ökologie? 
 Dr. rer. nat. Helmut Fischer (BfG) 
Eigendynamische Prozesse wirken auf einzelne Organismen und Populationen als massi-ve Störung. Flusstypische Organismen brauchen aber genau solche „Reset Mechanismen“. 
Der Vortrag diskutiert die Rolle der Eigendynamik für Organismen und Ökosystemfunkti-
onen sowie deren Umsetzbarkeit in die Praxis.  
14:25 Uhr  Die Dynamik des Umweltrechts 
 Beate Heinz (BMVI) 
Der Vortrag gibt einen Überblick über die Entwicklung des Umweltrechts und zeigt dabei 
auf, welche Anforderungen an, aber auch welche Spielräume für den Verkehrswasserbau 
sich aus der heute geltenden Rechtslage ergeben. 
14:50 Uhr  Pause 
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II 
Block 2:  Das Machbare angehen 
15:20 Uhr  Donauausbau Straubing-Vilshofen: Vermeidung, Minimierung, Kompensa-
tion – Schifffahrt! 
 Dr.-Ing. Markus Schmautz (RMD Wasserstraßen GmbH) 
Sowohl die flussregelnden Maßnahmen in der Wasserstraße als auch die Hochwasser-
schutzanlagen wurden in einem aufwändigen, interaktiven Prozess zwischen Ingenieur- 
und Umweltplanung weiterentwickelt. Im Vortrag werden exemplarisch Rahmenbedin-
gungen, Konflikte, Lösungen und Unvermeidliches vorgestellt.  
15:45 Uhr  Herausforderungen an den Verkehrswasserbau am Beispiel des Gesamt-
konzepts Elbe 
 Thomas Gabriel (GDWS) Mit dem „Gesamtkonzept Elbe“ liegt ein gemeinsam von Bund und Ländern entwickeltes 
strategisches Konzept für die Entwicklung der deutschen Binnenelbe und ihrer Auen vor. 
Im nun anstehenden Folgeprozess sind bei den konkreten Maßnahmenplanungen die un-
terschiedlichen Ziele, die sich aus den verkehrlichen, ökologischen und naturschutzfachli-
chen Anforderungen ergeben, gleichberechtigt zu berücksichtigen. Hierbei ergeben sich 
insbesondere für den Verkehrswasserbau Herausforderungen besonderer Art, die bei der 
Planung und Umsetzung zu bewältigen sind. 
16:10 Uhr  Pause 
 
Block 3:  Moderierter Austausch 
16:35 Uhr  Verkehrswasserbau und Ökologie – Fragen, Thesen, Diskussionen 
 Moderation: Dr. Hanna Seitz (IFOK GmbH) 
 
Rahmenprogramm 
17:30 Uhr  Laborführungen 
Wir bieten einen Blick in laufende Arbeiten in unseren Versuchseinrichtungen zu folgen-
den Fragestellungen an:  
 Technisch-biologische Ufersicherungen als umweltfreundliche Alternative zum 
Schüttsteindeckwerk  
 Untersuchung von flussbaulichen Maßnahmenoptionen am Mittel-
rhein/Jungferngrund 
 Untersuchungen zur Dynamik des Isarschüttkegels in der Donau 
18:30 Uhr  Abendessen 
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Mittwoch, 30. Oktober 2019 
Block 4:  Herausforderungen annehmen 
08:30 Uhr  Wasserstraßeninfrastruktur ökologisch und klimagerecht gestalten  
 Dr. rer. nat. Dirk Engelbart (BMVI) Das Bundesprogramm „Blaues Band Deutschland“ bietet gemeinsam mit Maßnahmen zur 
WRRL-Umsetzung an Bundeswasserstraßen (insbesondere Wiederherstellung der ökolo-
gische Durchgängigkeit und angestrebter wasserwirtschaftlicher Ausbau) neue Ansätze 
zur Verknüpfung verkehrswasserbaulicher und ökologischer Zielstellungen. 
08:55 Uhr  Wasserstraßen und Naturschutz – Erfahrungen, Erwartungen und Aus-
blicke am Beispiel der Elbe 
 Guido Puhlmann (Biosphärenreservatsverwaltung Mittelelbe) 
Statische versus dynamische Ansprüche – Bei der Abstimmung der Wasserstraßenunter-
haltung der Elbe (Bund/Länder) wurden seit 1990 ökologisch vorteilhafte Lösungen er-
arbeitet, in Handlungsempfehlungen fixiert und umgesetzt. Gleichermaßen werden für 
Sonderprobleme Lösungen entwickelt. „Getan wird immer etwas mehr als eigentlich geht.“ 
09:20 Uhr  Dynamik in die Aue! Ein unüberbrückbarer Gegensatz für Schifffahrt und 
Ökologie? 
 PD Dr. Gregory Egger (Aueninstitut (KIT), Naturraumplanung Egger)  
Auen sind von der Flussdynamik geprägte Ökosysteme. Ökologisch langfristig wirksame 
Renaturierungen müssen daher an der Reaktivierung von hydromorphologischen Pro-
zessen ansetzen. Dies steht im Gegensatz zu einer Reihe von Anforderungen seitens der 
Schifffahrt. Am Beispiel von Rhein und Donau werden die sich daraus ergebenden Her-
ausforderungen und konkrete Lösungsansätze aufgezeigt. 
09:45 Uhr  Ökologische Anforderungen von Fischen als Gradmesser für angepasste  
Gewässernutzung 
 Dr.-Ing. Christian Wolter (IGB)  
Flussfische entwickelten sich in dynamischen Systemen, sind resilient gegen Störungen 
und auf die funktionale Konnektivität verschiedener Gewässerstrukturen und Teillebens-
räume angewiesen. Dies zu berücksichtigen, ist die Basis der nachhaltigen Nutzung und 
erfolgreichen Revitalisierung von Flüssen. 
10:10 Uhr  Pause 
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Block 5: Grenzen erkennen 
10:40 Uhr  Grenzen und Möglichkeiten flussbaulicher Modelle bei der umweltgerech-
ten Entwicklung von Binnenwasserstraßen 
 Dr.-Ing. Sven Wurms (BAW) 
Die Berücksichtigung ökologischer Aspekte im Rahmen flussbaulicher Projekte stellt tra-
ditionelle Untersuchungsmethoden zunehmend vor neue Herausforderungen. Der Beitrag 
thematisiert Grenzen und Potenziale hydronumerischer und morphodynamischer Model-
le sowie hieraus abgeleitete Erfordernisse. 
11:05 Uhr  Prognose ökologischer Veränderungen in Flüssen und Auen durch Habitat-
modelle 
 Dr. rer. nat. Peter Horchler (BfG) 
Habitat- oder Nischenmodelle können eine räumliche Abbildung geeigneter Lebensräume 
für bestimmte Organismen sowie Prognosen zu den Auswirkungen von Landschafts- oder 
Umweltveränderungen liefern. Die Modellergebnisse erlauben eine erste abschätzende 
Bewertung aus naturschutzfachlicher Sicht.  
Block 6: Lösungsansätze entwickeln 
11:30 Uhr  Future river management plans in the Netherlands: towards a fully inte-
grated and functional river system  
 dr. ir. Saskia van Vuren (Rijkswaterstaat) 
The functional performance of the river Rhine and Meuse in the Netherlands is subjected 
to a number of exogenous changes, such as ongoing large-scale morphological changes 
and climate change. Growing user-demands put further pressure on the functional per-
formance of Dutch river systems. To ensure a multi-functional river system in the coming 
future, new river management plans are under construction, including a revision of pre-
sent river management strategies and policy. The Dutch focus on an integrated approach 
tackling the negative consequences of exogenous trends and river functional performance 
in a wide perspective.  
11:55 Uhr  Ingenieure und Biologen – Gemeinsam für Wasserstraße und Umwelt 
 Dr. sc. techn. Roman Weichert-Walthaner (BAW) 
Herausforderungen im Themenfeld Wasserstraße und Umwelt erfordern die Zusammen-
arbeit zwischen Biologen und Ingenieuren. Diese Erkenntnis hat in den letzten Jahren zur 
erfolgreichen, gemeinsamen Bearbeitung zahlreicher Projekte geführt. Der Vortrag liefert 
einen kritischen Rückblick aus der Beratungspraxis.  
12:20 Uhr  Abschlussdiskussion 
12:35 Uhr  Schlusswort 
 Prof. Dr.-Ing. Andreas Schmidt (BAW) 
12:45 Uhr  Ende 
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Flussregelung an Wasserstraßen heute – 
Voraussetzungen, Gefährdungen, Zumutungen  
Prof. Dr.-Ing. Andreas Schmidt, Bundesanstalt für Wasserbau 
Dr.-Ing. Nils P. Huber, Bundesanstalt für Wasserbau 
Einleitung 
Wasserstraßen sind Verkehrsweg und Lebensraum. Dies findet seinen Ausdruck auch darin, 
dass Ausbau- und Unterhaltungsmaßnahmen an Bundeswasserstraßen sich, in den letzten Jah-
ren zunehmend, an ökologischen Belangen orientieren. Auch flussbauliche Fragestellungen kön-
nen heutzutage, wenn sie gesellschaftliche Akzeptanz finden sollen, nur in Zusammenarbeit un-
terschiedlicher Disziplinen und unter Berücksichtigung der unterschiedlichen Interessen bear-
beitet werden. Erfahrungen aus einer Vielzahl von Projekten zeigen jedoch, dass verkehrswas-
serbauliche Vorhaben oftmals mit einer Fülle an Erwartungen hinsichtlich ökologischer Belange 
konfrontiert werden. Diese sind mitunter nicht oder nicht in dem gewünschten Ausmaß erfüll-
bar, da auch die Umsetzung ökologisch orientierter Maßnahmen stets mit dem Ziel zu erfolgen 
hat, dass die Funktion des flussbaulichen Regelungssystems als eine wesentliche Voraussetzung 
zur Sicherstellung der Befahrbarkeit langfristig gewährleistet sein muss. 
Wesen und Grundsätze der Flussregelung 
Grundsätzlich zielen verkehrswasserbaulich initiierte flussbauliche Maßnahmen auf die Verbes-
serung der Schifffahrtsverhältnisse bei Niedrig- bis Mittelwasser. Dies lässt sich durch Einsatz 
geeigneter Regelungselemente wie Buhnen und Parallelwerke erreichen, wobei der freifließen-
de Charakter des Flusses erhalten bleibt. Neben der Erhöhung der bei Niedrig- bis Mittelwasser 
nutzbaren Wassertiefe ist die Herstellung einer lagestabilen Fahrrinne unter Beibehaltung bzw. 
Erreichung der (ggf. dynamischen) Sohlstabilität wesentliches Regelungsziel. Da es sich bei ei-
nem freifließenden Gewässer um ein hydro- und morphodynamisch komplexes System handelt, 
können diese Regelungsziele nur erreicht werden, wenn die Regelungsparameter so gewählt 
werden, dass sie im Einklang mit den den jeweiligen Flussabschnitt prägenden natürlichen Pro-
zessen stehen, d. h. der Charakteristik des jeweiligen Flussabschnitts angepasst ausgeführt und 
gepflegt werden. Insbesondere die Regelung von Flüssen mit stark beweglicher Sohle erfordert 
diesbezüglich eine behutsame Vorgehensweise. 
 
Flussregelung ist die planmäßige, auf Regelungsziele ausgerichtete Modifikation von Regelungs-
parametern1 unter Beachtung und unter Nutzung der natürlichen morphodynamischen Entwick-
lungsprozesse. Sie ist mit baulichen Maßnahmen verbunden, die in ihrer Wirkung geeignet sind, 
definierte Regelungsziele2 zu erreichen. Die Regelungsbauwerke selbst sind dabei eine notwen-
dige aber nicht hinreichende Voraussetzung, d. h. neben den Bauwerken ist der mit der Bau-
werkswirkung verbundene und bei der Bauwerksbemessung berücksichtigte  
                                                             
1 Regelungsparameter sind z. B. eine bei Niedrigwasser durchströmte Breite oder Höhe der Regelungs-
bauwerke im Bezug zu einem Bemessungswasserstand. 
2 Regelungsziele sind z. B. die Erhöhung nautisch nutzbarer Tiefen, die Verminderung von Unterhaltungs-
aufwand, eine harmonische Strömungsführung oder der Uferschutz. 
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morphodynamische Prozess als ein unabdingbarer Bestandteil der Gesamtmaßnahme anzuse-
hen. Das Ziel der Maßnahme wird daher in der Regel nicht durch die Bauwerke allein erreicht, 
sondern bedarf der Reaktion des Flusses und ggf. ergänzender Maßnahmen zur Geschiebebe-
wirtschaftung. Flussregelung setzt somit die Betrachtung des Flusses als ein „dynamisches Sys-
tem" voraus, in welchem die Bauwerke Anreger bzw. Modifikatoren natürlicher Bildungsprozes-
se darstellen, die einem dynamischen Gleichgewicht zugeführt werden sollen. Entsprechend den 
Zeitskalen und der Varianz der natürlichen Prozesse wird das angestrebte dynamische Gleich-
gewicht nicht unmittelbar nach Umsetzung der baulichen Eingriffe erreicht. Aus flussbaulicher 
Sicht können daher weder die Betrachtung des unmittelbaren Umfeldes eines Bauwerks, z. B. 
einer Buhne, noch die Betrachtung des Zeitpunktes unmittelbar nach Fertigstellung einen sinn-
vollen Bewertungsmaßstab für die Wirkung bzw. den Erfolg einer flussregelnden Maßnahme 
abgeben. Allein die Betrachtung als Gesamtsystem unter Einbeziehung der langfristigen und 
großräumigen Prozesswirkungen wird flussbaulichen Regelungsmaßnahmen gerecht. 
Elemente der Flussregelung 
Flussregelung wird bereits seit Jahrhunderten betrieben. Weit verbreitete und seit langem etab-
lierte Regelungselemente lassen sich anhand ihrer Gestalt und räumlichen Orientierung katego-
risieren in: 
 
 Querbauwerke: Quer oder schräg zur Flussachse orientierte Regelungsbauwerke als 
Sohl- oder Grundschwellen (auf der Flusssohle angeordnet und damit dauerhaft über-
strömt) oder Buhnen (mit Uferanschluss und nicht über das gesamte Abflussspektrum 
überströmt). 
 Längsbauwerke: In Hauptströmungsrichtung des Flusses orientierte Bauwerke als Ufer-
deckwerke (zur Befestigung der Ufer) oder so genannte Parallelwerke mit im Vergleich 
zu Querbauwerken deutlich größerer Entwicklungslänge. 
 Flächenhafte Sohlsicherungen: Sohldeckwerk, Kombination von Schwellen und Geschie-
bezugabe (verschiedene Methoden von Sohlstabilisierung / Kolkverbau). 
Flussregelung im Kontext von Unsicherheiten 
Die komplexen Prozesse in und an Flüssen bedingen Unsicherheiten unterschiedlicher Art. Viele 
Prozesszusammenhänge sind in der Theorie noch immer nicht geschlossen beschreibbar. Weite-
re wesentliche Unsicherheiten sind durch die Variabilität der Randbedingungen und durch Zu-
fälligkeit begründet, z. B. auf den Gebieten 
 Meteorologie (Wetter- und Klimaentwicklung),  
 Hydrologie (Hoch- und Niedrigwasserverteilung),  
 Ökologie (Vegetationsentwicklung), 
 Einflüsse aus dem Hochwasserbett, 
 Sedimenthaushalt und Morphologie (Entwicklung von Sedimenteinträgen, Fest-
stofftransport, Gewässersohle und Flussufern). 
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Natürlichen Systemen ist eine hohe Dynamik inhärent. Die damit oftmals zusammenhängenden 
Fehltiefen in der Fahrrinne machen es erforderlich, dass die Wasserstraßen- und Schifffahrts-
verwaltung des Bundes (WSV) die Wirkungen flussregelnder Maßnahmen durch gezielte Unter-
haltungsmaßnahmen in Form von Baggerungen und Umlagerungen von Sedimenten unterstützt. 
Auch wenn die aufwändigen Unterhaltungsmaßnahmen in der Fahrrinne (Baggern, Verklappen) 
ihren Beitrag zur Gewährleistung hinreichender Fahrrinnentiefen leisten, stellen sie aus ver-
kehrlichen und meist auch ökonomischen Gründen keinen hinreichenden Ersatz für ein wirksa-
mes Regelungssystem dar. Daher besteht, ungeachtet umfangreicher Erfahrungen in Bezug auf 
die etablierten Regelungselemente, ein wesentlicher und an einer bedeutenden Zahl an Bauwer-
ken auch ein wiederkehrender Teil der Arbeit der WSV darin, das Regelungssystem mit Blick auf 
die beabsichtigten Wirkungen auf Hydro- und Morphodynamik in der Wasserstraße anzupassen. 
Dabei kann nicht oft genug betont werden, dass die Befahrbarkeit einer Wasserstraße nur ge-
währleistet und ein volkswirtschaftlich sinnvoller Betrieb langfristig nur aufrechterhalten wer-
den kann, wenn die Möglichkeit besteht und wahrgenommen werden kann, das Regelungssys-
tem auf der mittel- bis langfristigen Skala an geänderte Randbedingungen bedarfsgerecht anzu-
passen. Ziel der Unterhaltung der Regelungsbauwerke muss es sein, die angestrebte Wirkung 
(Bündelung des Abflusses zwischen den Buhnen) zu erhalten bzw. wiederherzustellen. Das dau-
erhafte Festhalten an vormalig passenden, fixen Parameterwerten steht dem entgegen. 
 
Seit jeher ist Flexibilität ein zentrales Merkmal gelingender Flussregelung. Ob und in welchem 
Umfang ein an dieser Einsicht sich orientierendes Handeln an den Wasserstraßen überhaupt 
möglich ist, ist jedoch vor dem Hintergrund der derzeitigen rechtlichen Randbedingungen weit-
gehend unklar. 
Ökologische Gestaltung flussregelnder Elemente  
Ökologisch orientierte und damit meist vielgestaltige Ausprägungen etablierter Regelungsele-
mente, wie z. B. Kerb- und Knickbuhnen (Bild 1 und Bild 2), oder Elemente wie Flussinseln oder 
aufgelöste Längsstrukturen, halten in der jüngeren Vergangenheit immer stärker Einzug in die 
flussbauliche Praxis. Der bislang erworbene Erfahrungsschatz zur Wirkung dieser Elemente ist 
allerdings noch vergleichsweise gering.  
 
Grundsätzliches Ziel von Buhnenmodifikationen ist es, Strömungsvielfalt und morphologische 
Dynamik in Buhnenfeldern zu initiieren bzw. zu erhöhen und damit deren Biotoppotential zu 
steigern. Aus hydraulischer und verkehrswasserbaulicher Sicht sind der Anzahl, Gestaltung und 
Anordnung von Kerben jedoch Grenzen gesetzt, woraus sich letztlich auch eine Begrenzung öko-
logischer Entwicklungspotenziale ergibt. Bei großen, aufeinanderfolgend angeordneten Buh-
nenkerben beispielsweise kann sich über mehrere Buhnenfelder hinweg eine unerwünschte 
Nebenströmung entwickeln, welche die Regelungswirkung der Bauwerke deutlich einschränkt 
(Hentschel et al. 2012). 
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Bild 1: Klassische Regelbuhne und ökologisch 
optimierte Buhnenformen  
(Hentschel et al. 2012) 
 
Ein strukturreiches und damit eine Vielfalt an Lebensraumbedingungen aufweisendes Gewässer 
ist ökologisch ohne Zweifel erstrebenswert. Um derartige Bedingungen zu schaffen, muss sich 
der Blick in ausgebauten Flüssen auch auf die Elemente der Flussregelung richten. Regelungs-
bauwerke, seien sie aus Wasserbausteinen geschüttet oder gepflastert, sind massive Strukturen, 
damit sie auch unter außergewöhnlichen Strömungsbedingungen und möglichem Eisangriff 
einen langfristigen, zuverlässigen und unterhaltungsarmen Bestand gewährleisten. Von diesem 
Standard abweichende, auf ökologische Verbesserungen ausgerichtete Bauweisen, sind daher in 
aller Regel mit erheblichen Folgen für den angestrebten Unterhaltungsstandard verbunden. So 
sind beispielsweise an der Mittelelbe einzelne Buhnen aus Totholz anzutreffen (Bild 3). Zum 
Schutz von Eisangriff werden diese in den Wintermonaten überschüttet. Dieses Vorgehen und die verwendeten „weichen“ Materialien erhöhen den Unterhaltungsaufwand beträchtlich, was 
die Verbreitung dieses Bautyps, trotz der damit erreichbaren lokalen ökologischen Aufwertung 
der Wasserstraße, naturgemäß begrenzt. 
 
       
Bild 3: links: Totholzbuhne an der Mittelelbe (WSA Magdeburg) 
rechts: zur Sicherung vor Eisangriff überschüttete Totholzbuhne an der Mittelelbe 
(BAW) 
Flussregelung im Spannungsfeld 
Vor dem Hintergrund eines seit Jahrzehnten wachsenden Umweltbewusstseins wird der ökolo-
gischen Funktion von Gewässern und ihres Umfelds und damit deren Schutz eine zunehmend 
größere Bedeutung beigemessen. Die aus den einschlägigen Richtlinien, Gesetzen und Verord-
nungen resultierenden Anforderungen prägen die Unterhaltung der Bundeswasserstraßen so-
wie die Planung und die Umsetzung verkehrswasserbaulicher Projekte maßgeblich. Die Verein-
Bild 2: Knickbuhnen an der Elbe 
(Quelle: WSD Ost) 
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barkeit von verkehrlichen Zielen mit wasserwirtschaftlichen und ökologischen Anforderungen 
ist heute eine zentrale Bedingung des Wasserstraßenbetriebs und stellt als solche eine beson-
ders anspruchsvolle, mitunter auch spannungsreiche Herausforderung dar. 
 
Ziel von Baumaßnahmen der WSV ist es, die verkehrlichen Bedingungen zu verbessern oder sie 
zumindest zu erhalten. Grundsätzlich gilt daher, dass ökologische Maßnahmen, sei es als Be-
standteil einer naturschutzrechtlich erforderlichen Kompensation von Eingriffen in Natur und 
Landschaft oder als darüber hinausgehende Forderung zur ökologischen Verbesserung, das 
Erreichen der Ausbauziele und damit die Planrechtfertigung nicht gefährden dürfen. Das bedeu-
tet, dass, als Alternativen zu befestigten Regelungsbauwerken, „weiche“ und damit nicht form- 
und lagestabile Strukturen, wie z. B. Uferabbrüche, Bänke oder auch Inseln, nur dann als mit den 
verkehrlichen Zielen vereinbar angesehen werden können, wenn die Funktion des Regelungs-
systems gewährleistet und eine begleitende Unterhaltung sowohl der Fahrrinne als auch der 
Strukturen zulässig und leistbar ist. Forderungen, welche in längeren Wasserstraßenabschnitten 
auf einen weitreichenden Ersatz von festen Regelungsbauwerken durch „weiche“ Quer- und 
Längsstrukturen sowie Flussinseln aus Flusssedimenten abzielen, kann aus verkehrswasserbau-
licher Sicht in aller Regel nicht gefolgt werden, da dies meist mit einer unvermeidbaren Erhö-
hung des Unterhaltungsaufwands einhergeht, deren Ausmaß von Seiten der WSV nicht vertreten 
werden kann. 
 
Die ökologische Gestaltung von Flusslandschaften setzt Bedingungen voraus, welche für die an-
gestrebten Wirkungen förderlich sind. Veränderungen an Elementen der Flussregelung induzie-
ren in verschiedenen Wasserstraßen allerdings zwangsläufig unterschiedliche Entwicklungen. 
Mit Blick auf ein wasserstraßenspezifisches Flussregelungssystem können die Spielräume für 
dessen Anpassung demnach nur sehr begrenzt aus Erfahrungen abgeleitet werden, welche unter 
deutlich anderen Bedingungen gewonnen wurden. Als Beispiel für die positive Entwicklung ei-
ner Wasserstraße wird oftmals die Donau östlich von Wien genannt. Unterhalb der Staustufe 
Freudenau wurden in den zurückliegenden Jahren in einem Abschnitt von etwa 48 Kilometern 
verschiedene Pilotmaßnahmen zur Gewässervernetzung, Uferdynamisierung und Aufwertung 
von Flachwasserbereichen an der Donau umgesetzt (Tögel 2017). Ein Vergleich der dortigen 
Bedingungen und der bei Sicherstellung der Schiffbarkeit noch verbleibenden Freiräume mit 
den Bedingungen z. B. an der deutschen Donau oder der Binnenelbe lässt sich sehr gut anhand 
zentraler hydrologischer Kennwerte führen. Während auf dem Abschnitt zwischen Wien (Öster-
reich) und Bratislava (Slowakei) der Mittelwasserabfluss (MQ) mit 1.930 m³/s und die zugehö-
rige Fließgeschwindigkeit (vMQ) mit 2,0 m/s angegeben werden, gelten im Mittel z. B. für den 
Bereich Deggendorf bis Vilshofen an der deutschen Donau MQ = 640 m³/s und vMQ = 1,5 m/s und 
für die Elbe zwischen Dresden und Wittenberg MQ = 350 m³/s und vMQ = 1,2 m/s (WSV 2009). Der simple Verweis auf die erfolgreiche „Ökologisierung“ dieses Donauabschnitts, gleichsam als 
Blaupause für zielführende Maßnahmen an den deutschen Bundeswasserstraßen, entbehrt da-
her allein schon mangels hydrologischer, geometrischer und damit auch hydraulisch-
morphologischer Vergleichbarkeit jeglicher fachwissenschaftlichen Grundlage. 
 
Es ist ein sich wiederholendes Muster ökologisch orientierter Diskussionen z. B. an buhnengere-
gelten Flüssen, Monotonie durch Strukturvielfalt und Dynamik in ufernahen Bereichen abzulö-
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sen. Dabei wird scheinbar verkannt, dass mit Buhnen eine oftmals große morphologische Vielfalt 
in Buhnenfeldern und damit in ufernahen Bereichen einhergeht (Bild 4). Die in heutigen Projek-
ten geforderten und zunehmend umgesetzten Buhnenmodifikationen, wie z. B. Buhnenkerben, 
ergänzen somit lediglich die bereits bestehenden, morphologisch wirksamen Strukturen, ohne 
selbst ein Garant für ökologisch besonders wertvolle Impulse zu sein. Sie können insbesondere 
dann wirkungslos bleiben, wenn sie, allein auf ihre ökologische Wirkung ausgerichtet, unter 
Missachtung grundlegender hydraulischer und morphologischer Zusammenhänge vorgesehen 
werden.  
 
          
Bild 4: links: Strukturvielfalt in Buhnenfeldern an der Donau (Stolz i.A. des WWA Deggendorf) 
rechts: Rinnenstrukturen in Buhnenfeldern an der Elbe (A. Hilger i.A. des WSA Dres-
den) 
Erfahrungen aus einer Vielzahl von Projekten zeigen, dass die Träger wasserbaulicher Vorhaben 
oftmals mit einer Fülle an Erwartungen hinsichtlich ökologischer Wirkungen konfrontiert wer-
den (Huber und Schmidt 2016). Dabei sieht sich die WSV mitunter konträren Anforderungen 
ausgesetzt, denen in einem identischen Planungsraum nicht gleichermaßen entsprochen werden 
kann. Nicht hinreichend klar umrissene und einvernehmlich festgelegte Ziele und Lösungswege 
resultieren nicht selten in sich widersprechenden Wünschen, wenn z. B. der Vorstellung aus 
aquatisch-ökologischer Sicht nach „ufernahen tiefen Kolken als Fischhabitate“ die nach „ausge-dehnten Flachufern“ seitens der terrestrischen Ökologie gegenübersteht. Die mit der techni-
schen Planung Beauftragten sind jedoch auf konsistente, innerhalb der ökologischen Teildiszip-
linen abgestimmte Vorschläge angewiesen. Die Frage beispielsweise, ob Habitate vor schiffsin-
duziertem Wellenschlag geschützt werden sollten oder nicht, sollte nicht vom Wasserbauingeni-
eur entschieden werden. 
 
Ökologisch zentral sind oftmals auch Forderungen nach einem Verzicht auf Kolkverfüllungs- und 
Kolkverbaumaßnahmen. Dem Wunsch nach Erhalt wertvoller Fischeinstände, z. B. in Krüm-
mungs- und Buhnenkopfkolken, sind jedoch die wasserbaulichen Beweggründe für eine Verfül-
lung bzw. einen Verbau von Kolken entgegenzusetzen. Wasserbaulich ausschlaggebende Ziele 
sind dabei die Stützung der Wasserspiegel, die Förderung morphologischer Reaktionen am 
Innenufer enger und nautisch besonders kritischer Flusskrümmungen, die Verhinderung eines 
Durchschlags der Sohle in tertiäre Schichten, die Sicherung der Stabilität von Ufern und Bau-
werken, die Verminderung nautisch schwierig einzuschätzender Strömungsablösungen sowie, in 
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Zusammenhang mit Verfüllungen von Buhnenkopfkolken, die Verhinderung einer Mittelgrund-
bildung. Vor diesem Hintergrund ist der Raum für Kompromisse im Hinblick auf die ökologi-
schen Anforderungen naturgemäß begrenzt. Ungeachtet dessen und den ggf. im Rahmen einer 
Eingriffskompensation zu schaffenden Ersatzkolken, werden sich jedoch auch nach baulichen 
Anpassungen in einer Wasserstraße neue Kolke bilden und verbliebene Kolke weiterentwickeln. Dies umso mehr, je weniger „weich“, je stabiler nach Form und Lage flussbauliche Regelungs-
maßnahmen gestaltet werden. Diese mit den morphodynamischen Prozessen in geschiebefüh-
renden, flussbaulich geregelten Flüssen zusammenhängenden Phänomene erfahren im Rahmen 
der Kompensation von Eingriffen oftmals nicht die ihnen gebührende Beachtung. 
 
Es darf zudem nicht übersehen werden, dass der Erfolg von Kompensationsmaßnahmen durch 
Korrektur- und Vorsorgemaßnahmen zu gewährleisten ist, während Nachsteuerungen für das 
verkehrlich-technische Ausbauvorhaben nur begrenzt möglich sind und ggf. ein erneutes Plan-
feststellungsverfahren erfordern. Allein in Anbetracht dieser Perspektive müssen die verkehrli-
chen Ziele, mit ggf. nur sehr begrenztem Raum für Kompromisse, im Vordergrund stehen. Be-
gleitende ökologische Maßnahmen mit dem Charakter eines großräumig-langzeitigen Naturver-
suchs sind vor diesem Hintergrund kritisch zu beurteilen. Eine schrittweise Pilotierung weiterer 
ökologischer Maßnahmen im Rahmen eines kontinuierlichen Lernprozesses kann jedoch durch-
aus sinnvoll sein. 
Fazit 
Flussregelung erschöpft sich nicht in der Umsetzung baulicher Maßnahmen, sondern zielt im-
mer auf die Gewährleistung einer ausreichenden und langfristigen Regelungswirkung. Dabei 
basiert die Umsetzung flussbaulicher Maßnahmen an den Bundeswasserstraßen auf einem lang-
fristig erworbenen Erfahrungswissen, welches an Regelungssystemen gewonnen wurde, die 
über Jahrzehnte beobachtet werden konnten und nach ihrer initialen Umsetzung nur maßvoll 
weiterentwickelt wurden. 
 
Um definierte Regelungsziele zu gewährleisten, ist die Möglichkeit zur bedarfsgerechten Anpas-
sung des Regelungssystems bereits im Fall etablierter Maßnahmen erforderlich und entspricht 
dem Flussbau wesenhaft. Für den Einsatz neuer Maßnahmentypen, wie z. B. mit ökologischer 
Zielsetzung gestaltete Elemente, gilt dies umso mehr. 
 
Ausbau und Betrieb der Bundeswasserstraßen sind Aufgaben, welche von immer umfangreiche-
ren Forderungen nach ökologischer Optimierung begleitet werden. Ohne die Berechtigung für 
die Verbesserung der ökologischen Situation in Frage zu stellen, sind der mit diesen Ansprüchen 
einhergehende Aufwand und die oftmals erheblichen Verzögerungen bei der Planung und Um-
setzung von Infrastrukturmaßnahmen zu beachten und kritisch abzuwägen. Unterhaltung und 
Ausbau der Wasserstraßen sind nur dann vergleichsweise spannungsfrei für Verkehrswasser-
bau und Ökologie zu gestalten, wenn Ziele klar, maßvoll und realistisch formuliert werden. Die 
Erfahrungen der letzten Jahre zeigen, dass diese Bedingungen nicht immer gegeben sind. Ebenso 
wie eine verkehrswasserbauliche Planung nicht unter Missachtung ökologischer Belange und 
Betroffenheiten erfolgen kann, sollten Maßnahmen des Verkehrswasserbaus nicht mit ökologi-
schen Forderungen überfrachtet werden. Verkehrswasserbau und Ökologie können gemeinsam 
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innovative und nachhaltige Lösungen erzielen, wie zahlreiche bereits umgesetzte Beispiele zei-
gen. Dies erfordert jedoch ein hohes Maß an gegenseitigem Vertrauen, Realitätssinn und Kom-
promissbereitschaft. Die verstärkt wahrzunehmende Hybris einer allumfassenden ökologischen 
Planbarkeit steht dem entgegen. 
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Wieviel Eigendynamik braucht die Ökologie? 
Dr. Helmut Fischer, Bundesanstalt für Gewässerkunde 
Einleitung 
Eigendynamische Prozesse, die zeitlich und räumlich extrem heterogen sein können, sind eine 
Systemeigenschaft natürlicher Fließgewässerökosysteme und bestimmen die Struktur der auf-
tretenden Lebensgemeinschaften sowie die ökologischen Funktionen (Junk et al. 1989). Sie wir-ken auf einzelne Individuen, aber auch auf Populationen häufig als massive „Störung“, fördern 
aber letztlich eine höhere Biodiversität und eine fließgewässertypische Besiedlung. 
 Mit „Störungen“ sind in der Ökologie relativ diskrete Ereignisse gemeint, welche die Struktur 
einer Lebensgemeinschaft oder einer Population zerstören oder stark verändern und welche die 
Ressourcenverfügbarkeit im betroffenen Lebensraum verändern (sensu White & Pickett 1985, 
zitiert in Turner & Gardener 2015). Ein typisches Beispiel für eine Störung in Fließgewässern ist ein bettbildendes Hochwasser. Es bewirkt einen „Reset“ bestimmter älterer Entwicklungszu-
stände gewässerabhängiger Lebensgemeinschaften und Lebensräume auf einen Ausgangszu-
stand, von dem aus eine Sukzession neu starten kann. Das Zusammenspiel aus Störung, Sukzes-
sion und hoher räumlicher Heterogenität bewirkt eine hohe Biodiversität und ist typisch für 
naturnahe Flusslandschaften. Der folgende Beitrag erläutert die theoretischen Hintergründe und 
die praktischen Implikationen dieses Konzepts. 
Welche „eigendynamischen“ Prozesse sind relevant für die Ökologie? 
Eigendynamische Prozesse, insbesondere das Zusammenspiel von Abflussdynamik, Erosion und 
Ablagerung formen die morphologische Basis von Flusslandschaften. Relevant für die Bildung 
unterschiedlicher Habitate und somit für die Biodiversität erscheinen die in Tab. 1 gelisteten 
Prozesse. 
 
Tabelle 1: Wirkung eigendynamischer Prozesse in Fließgewässerökosystemen. 




Hochwasser Erosion und Sedimenttransport, 
Mobilisierung, ggf. Aufbrechen von 
Kolmation, bei Rückgang Ablage-
rung von Kiesbänken und Totholz, 
Konnektivität mit der Aue  
Zerstört aktuelle Entwick-
lungszustände; schafft Le-
bensräume, Laich- und Nah-
rungshabitate bzw. macht 
diese zugänglich  
Niedrigwasser Sedimentation, Stillwasserbereiche, 
Wasserwechselzonen, zeitweise 
Unterbrechung der Konnektivität 
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Was bewirkt die Eigendynamik 
Über die Steuerung der Habitatstruktur, aber auch durch direkte physikalische Wirkung, beein-
flusst die Eigendynamik von Fließgewässern massiv deren Besiedlung und die in ihnen ablau-
fenden Prozesse. 
 
Ihre Bedeutung für die Besiedlung erlangen dynamische Prozesse über zwei Wege: sie formen 
die fließgewässertypischen Habitate, die den Anforderungen der wiederum fließgewässertypi-
schen Arten entsprechen. Und sie bewirken die bereits vorne angesprochenen Störungen, wel-
che wiederum die Sukzession und Diversität von Lebensgemeinschaften initiieren. Die Wirkung von Störungen auf die Biodiversität wird in der „Intermediate Disturbance Hypothese“ beschrie-
ben (Conell 1978, basierend auf älteren Vorläufern besonders in der Gewässerökologie). Diese 
Hypothese besagt, dass Störungen von mittlerer Intensität und Häufigkeit die höchste Biodiver-
sität verursachen. Völlig ungestörte, also im zeitlichen Ablauf gleichförmige Lebensräume steu-
ern auf einen Klimaxzustand zu, in dem sich wenige konkurrenzstarke Arten durchsetzen. Zu 
häufige oder zu starke Störungen hingegen hinterlassen ausgeräumte Lebensräume mit besten-
falls noch wenigen Pionierarten (Bild 1). 
 
 
Bild 1:  Theoretischer Zusammenhang zwischen Störungsintensität und -häufigkeit und Ar-
tendiversität (nach Conell 1978, verändert).  
 
Das hier beschriebene Störungsregime greift nicht an allen Stellen im Fluss-Auensystem gleich-
zeitig und in gleichem Ausmaß. Daraus ergeben sich räumlich differenzierbare Flächen unter-schiedlicher Struktur, die ein sich dynamisch veränderndes Muster bilden („patch dynamics“; 
der theoretische Hintergrund wird u. a. von Pringle et al. 1988 beschrieben, ein praktisches Bei-
spiel für den Fluss Allier in Frankreich liefern Garofrano-Gomez et al. 2017). 
 
Neben dem Nutzen für die Biodiversität erfüllen naturnahe Flusslandschaften zahlreiche weitere 
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zurück und setzen diese um (Pringle et al. 1988). Dadurch ist die Selbstreinigungsleistung na-
turnaher Flusslandschaften erheblich höher als die morphologisch degradierter Gewässerab-
schnitte (Kupilas et al. 2017). Diese Funktionen bilden Schnittstellen mit für den Menschen 
nutzbaren Aufgaben, die als sogenannte Ökosystemleistungen zusammengefasst werden können 
(z. B. Podschun et al. 2018). Auch wenn der Ökosystemsleistungsansatz insbesondere im Hin-
blick auf die monetäre Bewertung mit Vorsicht zu betrachten ist, so schärft er doch den Blick auf 
einseitige Nutzungsansprüche und die Verlagerung von deren Kosten und ermöglicht eine inter-
diszplinäre, integrierende Betrachtung von Fluss-Auensystemen und deren vielfältigen Leistun-
gen und Nutzungen (z. B. Gerner et al. 2018, Podschun et al. 2018). 
Wie funktioniert das praktisch und welche „Anforderungen“ hat „die Ökologie“? Das theoretische Konzept von „Störung“ und „Patch Dynamics“ wurde vielfach experimentell 
überprüft, häufig bestätigt und nicht grundsätzlich widerlegt (z. B. Townsend et al. 1997). Dy-
namische Prozesse steuern also die Ökologie der Fließgewässer in ihren Strukturen und Funkti-
onen. Für das naturschutzorientierte Management von Fließgewässern gilt es daher in erster 
Linie die fließgewässertypischen Prozesse zu schützen. Für den Erhalt oder die Wiederherstel-
lung naturnaher Lebensräume mit hoher Biodiversität ist folglich ein naturnahes Störungsre-gime („Eigendynamik“) auf ausreichend großer Fläche („patch dynamics“) notwendig, um damit 
Lebensräume unterschiedlicher Sukzessionsstadien zu entwickeln und auf wechselnden Flächen 
im System zu erhalten. 
 
Wegen der Komplexität der Lebensräume und der Anforderungen der Lebensgemeinschaften 
lassen sich die Anforderungen allerdings nur schwer a priori quantifizieren. Aktuelle Auswer-
tungen von Renaturierungsmaßnahmen zeigen, dass das Wiederbesiedlungspotenzial aus dem 
Einzugsgebiet und die Mobilität der betrachteten Zielarten für den Erfolg von Maßnahmen eine 
große Rolle spielen (Lorenz et al. 2018). Zudem wirken Renaturierungsmaßnahmen nicht nur 
auf den Ort der Renaturierung selber , sondern auch auf benachbarte Lebensräume – Maßnah-
men im Fluss oder am Flussufer wirken durch die verbesserte laterale Konnektivität positiv 
auch auf die Biodiversität in der Aue (Pilotto et al. 2019). Daher sind Maßnahmen nicht räumlich 
isoliert, sondern wie im Bundesprogramm Blaues Band angelegt, vernetzt zu planen  
 Letztlich hat „die Ökologie“ als Wissenschaft keine Anforderungen, sondern sie untersucht die 
Wechselwirkungen zwischen Organismen und ihrer Umwelt. Die Anforderungen ergeben sich 
aus unseren Vorstellungen, Leitbildern und Bewertungsmaßstäben. Zielkonflikte eines prozess-
orientierten Gewässerschutzes entstehen aus dem Bedarf nach hoher Eigendynamik und hohem 
Raumbedarf auf der einen und der gewünschten „Bändigung“ der Gewässer zum Schutz des 
Menschen, zu Nutzungszwecken wie Schifffahrt und Energiegewinnung, aber auch im Sinne ei-
nes konservierenden Naturschutzes auf der anderen Seite. Daher gilt es, die „nicht planbare“ 
Gewässerökologie soweit zu verstehen, um sie durch gezielte Wiederherstellung von Eigendy-
namik im gebändigten System weitestmöglich zu unterstützen. Hierfür ist essenziell, dass die 
Zielvorstellungen (Leitbilder) für eine dynamische ökologische Entwicklung konkret definiert 
werden. Beispielhaft wurde dies in diversen Planungen für den Nationalpark Donauauen mit der 
Donau als Wasserstraße berücksichtigt und in Habersack (2016) zusammengefasst. Abschlie-
ßend lässt sich 30 Jahre nach Resh et al. (1988) noch immer festhalten: „Tatsächlich (…) ist die 
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Eigendynamik nicht nur die wichtigste zu untersuchende Eigenschaft von Fließgewässern, sie ist auch der dominierende steuernde Faktor für die Gewässerökologie“.  
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Die Dynamik des Umweltrechts 
Beate Heinz, Bundesministerium für Verkehr und digitale Infrastruktur 
Einleitung 
Die spürbare Einflussnahme des Umweltrechts auf die Verwaltung von Bundeswasserstraßen, 
insbesondere ihren Aus- und Neubau, hatte ihren Anfang in den 70er Jahren und hat seit dieser 
Zeit eine nicht unerhebliche Dynamik entfaltet, über die der nachfolgende Beitrag in grundle-
genden Zügen einen Überblick geben will. 
Bundesnaturschutzgesetz 
Die Entwicklung des heute geltenden Umweltrechts hatte ihren Anfang in Deutschland mit dem 
Erlass des ersten Bundesnaturschutzgesetzes (BNatSchG) 1976. Die Vorschrift mit den größten 
Auswirkungen auf die Tätigkeit der Wasserstraßen- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes (WSV) war hierbei sicherlich die „Eingriffsregelung“ des damaligen § 8 BNatSchG, die inhaltlich 
im Prinzip bis heute Geltung hat. 
 
Prüfgegenstand der Eingriffsregelung 1976 waren allein die Gestalt oder Nutzung von 
Grundflächen und es galt, deren Veränderung, durch die die Leistungsfähigkeit des Naturhaus-
halts oder das Landschaftsbild erheblich oder nachhaltig beeinträchtigt werden konnten (Ein-
griff) zu vermeiden oder unvermeidbare Beeinträchtigungen innerhalb einer zu bestimmen-
den Frist durch Maßnahmen des Naturschutzes und der Landschaftspflege auszugleichen. Da-
bei galt ohne weitere Differenzierung als Ausgleich, wenn keine erhebliche oder nachhaltige 
Beeinträchtigung des Naturhaushalts zurückblieb und das Landschaftsbild landschaftsgerecht 
wiederhergestellt oder neu gestaltet war. Diese Verpflichtung bestand für Maßnahmen, die einer 
behördlichen Entscheidung z.B. einer Planfeststellung bedurften, aber auch für Maßnahmen von 
Behörden, denen keine behördliche Entscheidung vorausging. Für die WSV galt die Reglung so-
mit für Ausbau, wie für Unterhaltungsmaßnahmen, sofern diese den Tatbestand eines Eingriffs 
erfüllten. Wenn der Eingriff auf Grund eines Fachplanes vorgenommen werden sollte, schrieb 
auch das BNatSchG 1976 schon vor, dass die zum Ausgleich erforderlichen Maßnahmen in einem 
landschaftspflegerischen Begleitplan in Text und Karte darzustellen sind. Der Eingriff war zu 
untersagen, wenn er nicht vermieden oder ausgeglichen werden konnte und eine Abwägung 
der für das Vorhaben sprechenden Belange mit den Belangen des Naturschutzes und der Land-
schaftspflege deren Vorrang ergab. Des Weiteren war auch damals schon das Benehmen mit 
den zuständigen Naturschutzbehörden herzustellen, d.h. diese waren um Stellungnahme zu 
bitten und ihre Stellungnahme musste bei der Entscheidung über den Eingriff und die Aus-
gleichmaßnahmen berücksichtigt werden. Die Letztentscheidung lag aber bei der für die Maß-
nahme bzw. deren Genehmigung zuständigen Behörde, also der WSV. 
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Das Grundprinzip der Eingriffsregelung ist bis heute erhalten geblieben. Im Detail hat sich die 
Regelung allerdings nicht unerheblich fortentwickelt. Prüfgegenstand sind heute nicht nur die 
Gestalt oder Nutzung von Grundflächen sondern auch der (2002 eingefügte) mit der beleb-
ten Bodenschicht in Verbindung stehende Grundwasserspiegel (§ 14 Abs. 1 BNatSchG).  
 
Das Gesetz definiert mittlerweile, abgeleitet aus der Rechtsprechung des Bundesverwaltungs-
gerichts, wann ein Eingriff als vermeidbar gilt (§ 15 Abs. 1 Satz 2). Das ist dann der Fall, wenn 
es zumutbare Alternativen gibt, mit denen der mit dem Eingriff verfolgten Zweck am gleichen 
Ort ohne oder mit geringeren Beeinträchtigungen von Natur und Landschaft erreicht werden 
kann. Damit wird klargestellt, dass sich das Vermeidungsgebot nur auf das konkrete Vorhaben 
bezieht. Es gilt, für die vom Vorhabenträger aus bestimmten Gründen vorgesehene Maßnahme, 
eine die Natur und Landschaft schonendere Ausführungsvariante zu prüfen. Der Vorhabenträger 
ist aufgrund der Eingriffsregelung dagegen nicht verpflichtet, Abstriche an seinem Maßnahmen-
ziel vorzunehmen, die zu einem anderem, als dem geplanten Vorhaben führen würden.  
 
Die Kompensation eines unvermeidbaren Eingriffs wurde im Laufe der Zeit differenzierter aus-
gestaltet. Das Gesetz definiert nunmehr in § 15 Abs. 2 BNatSchG einen Eingriff als ausgeglichen, 
wenn und sobald die beeinträchtigten Funktionen des Naturhaushalts in gleichartiger Weise 
wiederhergestellt und das Landschaftsbild landschaftsgerecht wiederhergestellt oder neu ge-
staltete ist. Von den Ausgleichmaßnahmen werden die Ersatzmaßnahmen unterschieden, bei 
denen die beeinträchtigten Funktionen des Naturhaushalts in dem betroffenen Naturraum in 
gleichwertiger Weise hergestellt werden und das Landschaftsbild landschaftsgerecht neu ge-
staltet wird. Die Unterscheidung zwischen Ausgleich und Ersatz erfolgte im Gesetz zunächst mit 
der Maßgabe, dass Ersatzmaßnahmen erst dann in Betracht zu ziehen waren, wenn die Abwä-
gung über Zulassung oder Versagen des Vorhabens dessen Vorrang ergab. Sie durften somit bei 
der Abwägung über das Vorhaben nicht berücksichtigt werden. Erst 2002 wurde das Gesetz 
dahingehend geändert, dass auch Ersatzmaßnahmen bei der Abwägung über Zulassung oder 
Versagen des Vorhabens berücksichtigt werden konnten. Es blieb aber weiterhin bei der zwin-
genden Rangfolge Ausgleich vor Ersatz. Im heutigen Recht ist diese Rangfolge entfallen und er-
möglicht so eine deutlich flexiblere Gestaltung der Realkompensation. Neben der Realkompen-
sation ermöglicht das BNatSchG nunmehr auch die Ersatzzahlung, die vorher lediglich im Lan-
desrecht geregelt war. Sie kommt zum Zuge, wenn die Abwägung über das Vorhaben zu dem 
Ergebnis kommt, dass dieses Vorrang hat und der Eingriff somit zugelassen werden soll, obwohl 
er nicht vermeidbar ist und weder durch Ausgleichs- noch Ersatzmaßnahmen kompensiert wer-
den kann. Dies stellt eine weitere Flexibilisierung der Eingriffsregelung dar. Nach wie vor muss 
über diese Entscheidungen das Benehmen mit den zuständigen Naturschutzbehörden herge-
stellt werden (§ 17 Abs. 1 und 2 BNatSchG). 
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UVP-Richtlinie/Gesetz über die Umweltverträglichkeitsprüfung (UVPG) 
Der nächste Meilenstein auf dem Weg zu unserem heutigen Umweltrecht war dann der Erlass 
der Richtlinie über die Umweltverträglichkeitsprüfung bei bestimmten öffentlichen und privaten 
Projekten von 1985. Mit dieser Richtlinie verfolgte die EG nicht nur umweltpolitische Ziele, son-
dern wollte auch zu einer Harmonisierung unterschiedlicher Rechtsvorschriften in den Mitglied-
staaten beitragen, um so ungleiche Wettbewerbsbedingungen abzubauen und das Funktionieren 
des Gemeinsamen Marktes bei der Zulassung bestimmter umweltrelevanter Projekte sicherzu-
stellen. 
 
Die Umweltverträglichkeitsprüfung (UVP) war von Anfang an als Verfahrensinstrument kon-
zipiert, mit dem bei der mitgliedstaatlichen Entscheidungsfindung über ein umweltgefährdendes 
Vorhaben frühzeitig und umfassend, nach einheitlichen Grundsätzen und unter Einbeziehung 
der Öffentlichkeit die Auswirkungen auf die Umwelt ermittelt, beschrieben und bewertet wer-
den sollten damit das Ergebnis der Prüfung bei den behördlichen Entscheidungen über die Zu-
lässigkeit des Vorhabens berücksichtigt werden konnte. Die UVP war somit unselbständiger 
Teil der mitgliedstaatlichen Genehmigungsverfahren. Entscheidungen unterhalb der Zulas-
sungsebene, wie genehmigungsfreie Unterhaltungsmaßnahmen der WSV oder vorbereitende 
Pläne waren nicht erfasst. Die Projekte, für die eine UVP durchzuführen war, wurden in einem 
Anhang aufgelistet. Für Bundeswasserstraßen galt die Nr. 12. des Anhangs. Danach waren 
Ausbau, Neubau und Beseitigung einer Bundeswasserstraße, die der Planfeststellung nach § 14 
des Bundeswasserstraßengesetzes bedürfen UVP-pflichtig. Als zu prüfende Schutzgüter nannte 
das erste UVPG Menschen, Tiere und Pflanzen, Boden, Wasser, Luft, Klima und Landschaft, ein-
schließlich der jeweiligen Wechselwirkungen sowie Kultur- und sonstige Sachgüter. Die vom 
Vorhabenträger vorzulegenden Unterlagen waren in § 6 Abs. 3 geregelt, der aus insgesamt 9 
Unterpunkten bestand. Einer dieser Unterpunkte war die Beschreibung der Maßnahmen, mit 
denen erhebliche Beeinträchtigungen der Umwelt vermieden, vermindert oder soweit mög-
lich ausgeglichen werden, sowie der Ersatzmaßnahmen bei nicht ausgleichbaren aber vor-
rangigen Eingriffen in Natur und Landschaft. Das bedeutete, dass die Eingriffsregelung faktisch 
in der Umweltverträglichkeitsprüfung aufging. An diesem Prinzip wurde bis heute festgehalten. 
Im Detail hat es aber auch hier im Laufe der Zeit erhebliche Veränderungen gegeben. 
 
Das heutige UVPG hat gegenüber der ersten Fassung, die lediglich aus 22 Vorschriften und ei-
nem Anhang bestand in seinem Umfang erheblich zugenommen und auch seine Struktur verän-
dert. Es regelt heute nicht mehr nur die Umweltverträglichkeitsprüfung für Projekte sondern 
auch die Durchführung einer strategischen Umweltprüfung für Pläne und Programme (SUP) und 
enthält detaillierte Regelungen für diese beiden Prüfungen, wenn sie in einem grenzüberschrei-
tenden Rahmen stattfinden. Das UVPG umfasst mittlerweile 6 Teile mit 74 Vorschriften und 6 
Anlagen. 
Nach wie vor ist Inhalt der verschiedenen Umweltprüfungen die Ermittlung, Beschreibung und 
Bewertung der erheblichen Auswirkungen eines Vorhabens oder eines Plans oder Programms 
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auf die Schutzgüter (§ 3 UVPG). Deren Katalog wurde erweitert und umfasst heute Menschen, 
insbesondere die menschliche Gesundheit, Tiere, Pflanzen und die biologische Vielfalt, Fläche, 
Boden, Wasser, Luft, Klima und Landschaft, kulturelles Erbe und sonstige Sachgüter sowie die 
Wechselwirkung zwischen den vorgenannten Schutzgütern (§ 2 Abs. 1 UVPG). 
 
Die Projekte, die für eine UVP in Betracht kommen sind in der 19 Seiten umfassenden Anlage 1 
aufgelistet und werden anhand von Merkmalen, Größen- oder Leistungswerten beschrieben. Die 
Anlage unterscheidet dabei zwischen zwingend UVP-pflichtigen Vorhaben (in Spalte 1 mit einem 
X gekennzeichnet) und solchen, deren UVP-Pflicht im Einzelfall geprüft und festgestellt werden 
muss (in Spalte 2 mit einem A oder S gekennzeichnet). Für die Feststellung der UVP-Pflicht ent-
hält das Gesetz Regelungen in mittlerweile 9 Vorschriften (§§ 6 bis 14 UVPG). 
 
Die für eine UVP-Pflicht an Bundeswasserstraßen in Betracht kommenden Maßnahmen sind 
im Anhang 1 unter der Nr. 14.1. und 14.2 aufgelistet. Sie werden nach Merkmalen (z.B. Staustu-
fenbau oder Flusskanalisierung, Nr. 14.1) und Größenwerten (1350 t-Schiff, Nr. 14.2) unter-
schieden. Eine zwingende UVP-Pflicht ist dabei nach § 6 UVPG grundsätzlich nur bei Neubau-
maßnahmen gegeben. Da diese absehbar bei Bundeswasserstraßen nicht mehr stattfinden, ist 
für die Frage der UVP-Pflicht bei Maßnahmen an Bundeswasserstraßen in der Regel eine Vor-
prüfung des Einzelfalls erforderlich, die näher in § 9 UVPG geregelt ist. Für die Vorprüfung 
enthält das Gesetz in Anlage 2 eine Liste der Angaben, die vom Vorhabenträger hierfür der Ge-
nehmigungsbehörde vorzulegen sind und in Anlage 3 die Kriterien, die von der Genehmigungs-
behörde bei der Prüfung zu berücksichtigen sind. 
 
Kommt die Vorprüfung des Einzelfalls zu dem Ergebnis, dass eine Umweltverträglichkeitsprü-
fung durchzuführen ist, so gehört nach wie vor zu den vom Vorhabenträger im UVP-Bericht 
darzustellenden Maßnahmen eine Beschreibung und Erläuterung der geplanten Maßnahmen, 
mit denen das Auftreten erheblicher nachteiliger Umweltauswirkungen ausgeschlossen, ver-
mindert oder ausgeglichen werden soll, sowie geplanter Ersatzmaßnahmen und nunmehr 
auch etwaiger Überwachungsmaßnahmen des Vorhabenträgers. Des Weiteren muss der UVP-
Bericht eine Beschreibung der Methoden oder Nachweise, die zur Ermittlung der erheblichen 
Umweltauswirkungen genutzt wurden, einschließlich näherer Hinweise auf Schwierigkeiten 
und Unsicherheiten, die bei der Zusammenstellung der Angaben aufgetreten sind, zum Beispiel 
technische Lücken oder fehlende Kenntnisse enthalten. Das Erfordernis auf Schwierigkeiten und 
Unsicherheiten hinzuweisen war von Anfang an im UVPG enthalten. Die Regelung bringt zum 
Ausdruck, dass es bei der Vorhabenzulassung offene Umweltrisiken geben kann, aber auch darf, 
die entsprechend in der Abwägung über die Zulassung oder Versagung des Vorhabens berück-
sichtigt werden müssen. Eine Vorhabenzulassung ist somit auch bei offenen Risiken grundsätz-
lich möglich. 
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Der nächste Meilenstein im Umweltrecht war dann 1992 der Erlass der Richtlinie zu Erhaltung 
der natürlichen Lebensräume sowie der wildlebenden Tier und Pflanzen, der sog. Flora-Fauna-
Habitat-Richtlinie. Die FFH-RL verlangt die Ausweisung von Schutzgebieten für bestimmte Arten 
und für bestimmte natürliche Lebensräume, unter Festlegung von Schutzzweck und Erhaltungs-
zielen. Diese sollen zusammen mit den aufgrund der bereits 1979 erlassenen Vogelschutzrichtli-
nie ausgewiesenen Vogelschutzgebieten ein kohärentes europäisches ökologisches Netz von 
Schutzgebieten mit der Bezeichnung Natura 2000 bilden. Die Richtlinie wurde erst mit deutli-
cher Verspätung, und erst nach einer Verurteilung durch den Europäischen Gerichtshof (EuGH) 
1998 in das Bundesnaturschutzgesetz umgesetzt. Diese Umsetzung wurde in der Folge aller-
dings vom EuGH als unzureichend beurteilt, so dass es einer Überarbeitung bedurfte. Diese trat 
als sog. Kleine Novelle des BNatSchG 2008 in Kraft. Für Baumaßnahmen ergab sich aus der 
Richtlinie nicht nur eine Erweiterung des Prüfungsumfangs bei einer Vorhabengenehmigung 
sondern auch eine deutliche Verschärfung der Zulassungsbedingungen. 
 
Als Grundsatz gilt bei einem Natura 2000 Gebiet, dass alle Veränderungen und Störungen, die 
zu einer erheblichen Beeinträchtigung des Gebietes in seinen für die Erhaltungsziele oder den 
Schutzzweck maßgeblichen Bestandteilen führen können, unzulässig sind, (allgemeines Ver-
schlechterungsverbot, § 33 Abs. Satz 1 BNatSchG). Demgemäß sind Projekte vor ihrer Zulas-
sung oder Durchführung auf ihre Verträglichkeit mit den Erhaltungszielen eines Natura 2000 
Gebietes zu überprüfen, wenn sie geeignet sind, das Gebiet erheblich zu beeinträchtigen (§ 34 
Abs. 1 Satz 1 BNatSchG). Nach der Rechtsprechung des EuGH (EuGH, Urt. v. 16.1.2016 – C 
399/14 -) sind bei dieser Prüfung die besten einschlägigen wissenschaftlichen Erkenntnisse 
anzuwenden. Prüfungsgegenstand ist dabei aber nicht das Gebiet in seiner gesamten ökologi-
schen Vielfalt, sondern für die Prüfung maßgebend sind die festgelegten Erhaltungsziele und der 
Schutzzweck (BVerwG, Urt. v. 12.3.2008, - 9 A 3/06-). Bei der Frage, ob eine erhebliche Beein-
trächtigung vorliegen kann, dürfen nach der Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts 
schadenverhütende oder –minimierende Maßnahmen berücksichtigt werden (BVerwG, Urteil v. 
16.3.2006 – 4 A 1075/04 –). Ergibt die Prüfung, dass das Projekt zu erheblichen Beeinträchti-
gungen des Gebietes in seinen für die Erhaltungsziele oder den Schutzzweck maßgeblichen Be-
standteilen führen kann, ist es grundsätzlich unzulässig. Hierbei genügt nach der Rechtspre-
chung des EuGH, dass Unsicherheit darüber besteht, ob keine nachteiligen Auswirkungen auf 
das Gebiet als solches auftreten, um das Vorhaben mit dem Makel der Unzulässigkeit zu verse-hen. Andererseits wird aber auch kein „Nullrisiko“ verlangt. Das Vorhaben ist vielmehr zulässig, 
wenn kein vernünftiger Zweifel verbleibt, dass erhebliche Beeinträchtigungen vermieden wer-
den(.BVerwG, Urteil v. 17.1.2007 – 9 A 20/05 –). Eine Abwägung der widerstreitenden Interes-
sen, wie sie im oben dargestellten Umweltrecht vor einem solchen Urteil vorgesehen ist, findet 
hier nicht statt. Eine Abwägung erfolgt hier erst auf der nächsten Stufe, der sog. Abweichungs-
prüfung. 
 
Das (unzulässige) Projekt kann grundsätzlich ausnahmsweise zugelassen werden, wenn es 
aus zwingenden Gründen des überwiegenden öffentlichen Interesses, einschließlich solcher 
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sozialer und wirtschaftlicher Art, notwendig ist und zumutbare Alternativen, den mit dem Pro-
jekt verfolgten Zweck an anderer Stelle ohne oder mit geringeren Beeinträchtigungen zu errei-
chen, nicht gegeben sind (§ 34 Abs. 3 BNatSchG). Das Vorliegen zwingender Gründe erfordert 
keine unausweichlichen Sachzwänge. Das Bundesverwaltungsgericht nimmt an, dass für ein 
fachplanerisch gerechtfertigtes Vorhaben immer auch berücksichtigungsfähige Gründe für eine 
Abweichungsprüfung vorliegen und der Abwägung zugrunde gelegt werden können (BVerwG, 
Urt. v. 11.8.2016 -7 A 1.15-). Auch für die Alternativenprüfung im Rahmen der Abweichungs-
prüfung gilt, dass weder die Null-Variante noch eine Alternative, die auf ein anderes Projekt hin-
ausläuft, eine zumutbare Alternativen i.S.v. § 34 Abs. 3 BNatSchG darstellen (BVerwG, Urt. v. 
17.1.2007 –9 A 20/05–; BVerwG, Urt. v. 15.1.2004 –4 A 11/02–). Als Alternative kommen nur 
Lösungen in Betracht, bei denen sich die zulässigerweise verfolgten Ziele, trotz ggf. hinnehmba-
rer Abstriche, innerhalb eines absehbaren Zeitraums erreichen lassen (BVerwG, Urt. v. 
17.5.2002 – 4 A 28/01 -). Der Begriff der Zumutbarkeit steht für den Grundsatz der Verhältnis-
mäßigkeit und schränkt das Maß an in Betracht zu ziehenden Alternativen ebenfalls ein 
(BVerwG, Urt. v. 06.11.2013 – 9 A 14/12 –; BVerwG, Urt. v. 11.8.2016, - 7 A 1.15 -). 
 
Können von dem Vorhaben prioritäre Lebensräume oder Arten betroffen sein, verschärfen 
sich die Anforderung an eine Genehmigung des Projekts. Als zwingende Gründe kommen dann 
grundsätzlich nur solche im Zusammenhang mit der menschlichen Gesundheit, der öffentlichen 
Sicherheit oder maßgeblich günstigen Auswirkung des Projekts auf die Umwelt in Betracht. An-
dere Gründe können nur dann berücksichtigt werden wenn eine Stellungnahme der EU-
Kommission eingeholt wurde. Die Stellungnahme ist aber nicht bereits dann einzuholen, wenn 
ein prioritärer Lebensraum oder eine prioritäre Art in dem Gebiet vorkommen, sondern nur, 
wenn zumindest die Möglichkeit einer Beeinträchtigung besteht (BVerwG, Urt. v. 12.3.2008 – 9 A 
3/06 –). Die Stellungnahme hat gegenüber der zuständigen Behörde keine bindende Wirkung 
(BVerwG, Urt. v. 23.4.2014 – 9 A 25/12 –). 
 
Soll ein Vorhaben im Wege der Abweichungsprüfung zugelassen werden, müssen gem. § 34 Abs. 
5 Satz 1 BNatSchG die zur Sicherung des Zusammenhangs des Netzes Natura 2000 erforderli-
chen Ausgleichsmaßnahmen (Kohärenzsicherungsmaßnahmen) vorgesehen werden. Die Ko-
härenzsicherungsmaßnahmen müssen nicht zwingend unmittelbar am Ort der Beeinträchtigung 
durchgeführt werden. Sie können auch in einem anderen FFH-Gebiet vorgesehen werden (EuGH, 
Urt. vom 15.5.2014 – C-521/12 -). 
 
Wasserrahmenrichtlinie (WRRL) 
Die 2000 erlassene WRRL führte zu einer grundlegenden Veränderung des deutschen Wasser-
rechts. Die §§ 27 bis 31 des Wasserhaushaltsgesetzes (WHG) setzen das von der WRRL vorgege-
bene Bewirtschaftungskonzept für oberirdische Gewässer in deutsches Recht um. Danach ist 
zwischen natürlichen und künstlichen oder erheblich veränderten Gewässern zu unter-
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scheiden, für die jeweils andere Bewirtschaftungsziele gelten. Kriterien für die Einstufung als 
künstlich oder erheblich verändert enthält § 28 WHG. Die Bundeswasserstraßen sind danach 
ganz überwiegend als solche eingestuft. Für alle oberirdischen Gewässer gilt ein Verschlechte-
rungsverbot und ein Verbesserungsgebot dahingehend, dass für natürliche Gewässer der gute 
ökologische und chemische Zustand und für künstliche oder erheblich veränderte Gewässer das 
gute ökologische Potenzial oder der gute chemische Zustand erhalten oder erreicht werden sol-
len. Kriterien für diese Ziele enthält der Anhang V der WRRL. Für die Erreichung dieser Ziele 
sind in Deutschland die Länder zuständig, da es sich um einen Teilbereich der Wasserwirt-
schaft handelt. Die Ziele der WRRL sind aber von der WSV bei Ausbau und Unterhaltung der 
Bundeswasserstraßen zu berücksichtigen (§ 8 Abs. 1 Satz 5 und § 12 Abs. 7 Satz 3 WaStrG). 
 
Von grundsätzlicher Bedeutung für die ökologische Funktionsfähigkeit eines oberirdischen Ge-
wässers und damit für die Erreichung der Ziele der WRRL ist seine Durchgängigkeit für Gewäs-
serorganismen. Die Verpflichtung diese (Wieder-)Herzustellen, soweit dies erforderlich ist, um 
die Ziele der WRRL zu erreichen, hat das WHG in § 34 auf denjenigen übertragen, der eine Stau-
anlage errichtet, wesentlich ändert oder betreibt. Nach § 34 Abs. 3 WHG obliegt diese Verpflich-
tung bei Stauanlagen an Bundeswasserstraßen grundsätzlich der WSV im Rahmen ihrer Aufga-
ben nach dem WaStrG hoheitlich. Es handelt sich quasi um nachträgliche notwendige Folgemaß-
nahmen des seinerzeitigen Staustufenbaus. 
 
Gem. § 29 WHG bestehen für die Erfüllung der Pflichten, die sich aus der WRRL ergeben, Fristen, 
die bei Vorliegen bestimmter Voraussetzungen verlängert werden können. Von dieser Verlänge-
rungsmöglichkeit haben bisher alle Mitgliedstaaten Gebrauch gemacht. Spätest möglicher Zeit-
punkt ist danach das Jahr 2027. Wie es danach mit der WRRL weitergehen soll, ist bislang nicht 
bekannt. 
 
Die Bewirtschaftungsziele gem. § 27 WHG können nach § 30 WHG bei Vorliegen der dort ge-
nannten Kriterien herabgesetzt werden. Diese Möglichkeit kommt in Betracht, wenn ein Ge-
wässer sei es durch menschliche Tätigkeit oder natürliche Gegebenheiten so beschaffen ist, dass 
die Erreichung der Ziele unmöglich oder nur mit unverhältnismäßig hohem Aufwand verbunden wäre. Die Richtlinie spricht hier von „in der Praxis nicht möglich oder unverhältnismäßig teuer“. 
 
Weitere Ausnahmen enthält § 31 WHG in Abs. 1 für vorübergehende Verschlechterungen und in 
Abs. 2 für Baumaßnahmen an Gewässern. Danach liegt bei Veränderungen der physischen Ge-
wässereigenschaften, die zu einer Verschlechterung des Gewässerzustandes führen, kein Ver-
stoß gegen die WRRL vor, wenn die Gründe von übergeordnetem öffentlichem Interesse sind, es 
keine zumutbaren Alternativen mit geringeren Auswirkungen gibt und alle praktisch geeigneten 
Minimierungsmaßnahmen getroffen werden. Das Verschlechterungsverbot kann somit im Wege 
der Abwägung überwunden werden .
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Vermeidung, Minimierung, Kompensation – Schifffahrt! 
Dr.-Ing. Markus Schmautz, RMD Wasserstraßen GmbH 
Dr.-Ing. Markus Fischer, RMD Wasserstraßen GmbH 
Einleitung 
Der letzte, noch umzusetzende Abschnitt des Donauausbaus, die Strecke zwischen Straubing und 
Vilshofen, umfasst den Ausbau von 70 km Wasserstraße und etwa 125 km Hochwasserschutzan-
lagen. Die vom Bund im Einvernehmen mit Bayern mit den Planungen beauftragte RMD hat in 
enger Abstimmung mit der Wasserstraßen- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes und der 
bayerischen Wasserwirtschaftsverwaltung eine Gesamtplanung für die beiden Vorhaben  
 Ausbau der Wasserstraße nach Variante A und 
 Verbesserung des Hochwasserschutzes (Ertüchtigung auf HW100 unter Beachtung der 
Anforderungen des Donauausbaus) 
unter Berücksichtigung der gegenseitigen Abhängigkeiten erstellt. 
 
Das Planfeststellungsverfahren für den Teilabschnitt 1 Straubing bis Deggendorf wurde im Jahr 
2014, das Planfeststellungsverfahren für den Teilabschnitt 2 Deggendorf – Vilshofen Ende 2018 
eingeleitet. Seit 1998 wurden lokal zahlreiche vorgezogene, hydraulisch unabhängige Hochwas-
serschutzprojekte umgesetzt. 
 
Gegenstand der beiden großen Verfahren zusammen sind  
 der Ausbau der Wasserstraße mit flussregelnden Mitteln auf 70 km Länge 
(u. a. Neubau von 64 Buhnen, 13 Parallelwerken und 11 Ufervorschüttungen)  
 etwa 27,5 km Aufhöhung bestehender Deiche, 
 etwa 47,5 km Neubau von Deichen, 
 etwa 30 km Abtrag bestehender Deiche,  
 etwa 6 km Neubau von Flutmulden 
 18 Schöpfwerke und 6 Schöpfstellen 
 zwei große Brückenerweiterungen zur verbesserten Abfuhr des Hochwasserabflusses. 
 
Ziel der Verbesserung der Schifffahrtsverhältnisse ist die Erhöhung der Abladetiefe durch Ver-
größerung der Fahrrinnentiefe um 20 cm bei RNW im Teilabschnitt 1 und um 25 cm im Teilab-
schnitt 2. Gleichzeitig sollen die fortschreitende Sohlerosion gestoppt und die Fahrrinnenunter-
haltung insbesondere im Hinblick auf die Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs optimiert 
werden. 
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Entwicklung der Planung 
Die Planung wurde im Verlauf mehrerer Jahre, vor allem im Rahmen der sog. variantenunab-
hängigen Untersuchungen zum Donauausbau von 2009 bis 2012, aus den Raumordnungsunter-
lagen (Abschluss Raumordnungsverfahren 2006) weiterentwickelt. Besonderes Augenmerk lag 
dabei auf der umweltfachlichen Optimierung im Hinblick auf die Vermeidung von Eingriffen. Der 
Optimierungsprozess war geprägt von einem intensiven interaktiven und iterativen Austausch 
zwischen technischer Planung und Umweltplanung, der knapp ein Jahr in Anspruch nahm. Idea-
lisiert ist dieser Prozess mit mehrfachen gegenseitigen Übergaben von Verbesserungsvorschlä-
gen und überarbeiteten Planungen in Bild 1 exemplarisch für die Hochwasserschutzplanungen 
dargestellt. Die verbesserte Planung resultierte jeweils aus einem Abwägungsprozesses in dem 
neben technischen und umweltfachlichen Aspekten die Belange der Wasserwirtschaft, der 
Landwirtschaft sowie von Mensch, Kultur und Sachgütern berücksichtigt wurden. 
 
 
Bild 1:  Planungsablauf am Beispiel des Hochwasserschutzes (grau hinterlegt: Planungsschrit-
te vor Beginn der Variantenunabhängigen Untersuchungen) 
 
Exemplarisch ist in Bild 2 das Optimierungsergebnis für eine Regelungsmaßnahme oberstrom 
des Hafens Sand im Donauabschnitt zwischen Straubing und Deggendorf dargestellt. Aus hyd-
raulischer, morphologischer und fahrdynamischer Sicht kommen als Regelungselemente an die-
ser Stelle Buhnen, Parallelwerk und Ufervorschüttung in Frage. Eine erste umweltplanerische 
Überprüfung ergab, dass der Ufervorschüttung zur Erhaltung des im Bestand vorhandenen Kies-
laichplatzes klar der Vorzug zu geben ist. Im weiteren Optimierungsprozess wurde die Ufervor-
schüttung um einen Wellschlagschutz ergänzt und geometrisch mehrfach angepasst (nach wie-
derholter hydraulischer Berechnung), um die Fließgeschwindigkeiten auf Laichplatz typisches 
Niveau anzuheben. Weiterhin wurde ein Kiesmanagement (Laichplatzmanagement) vorgesehen. 
Im Ergebnis konnten die Maßnahmen so gestaltet werden, dass die Funktionsfähigkeit des 
Laichplatzes erhalten werden kann und damit die regelungsbedingten Eingriffe vermieden wur-
den. 
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Bild 2:  Regelung durch Ufervorschüttung (anstelle Buhne oder Parallelwerk) –  
Optimierung zur Eingriffsvermeidung 
 
Planfeststellungsverfahren Teilabschnitt 1: Straubing – Deggendorf 
Nach den dargestellten, intensiven Bemühungen Eingriffe zu vermeiden und zu minimieren in 
den Variantenunabhängigen Untersuchungen und einer nochmaligen Überarbeitung des Kom-
pensationskonzepts vor Einleitung des Planfeststellungsverfahrens (Berücksichtigung der neuen 
BayKompV, Bauzeitenbeschränkungen, produktionsintegrierte Kompensationsmaßnahmen), 
resultierte die umweltfachliche Bewertung der geplanten Maßnahmen im Teilabschnitt 1 (Was-
serstraße und Hochwasserschutz) immer noch in einem Kompensationsbedarf von 208 ha!  
 
Trotz der genannten Anstrengungen zur Vermeidung und Minimierung sowie der großflächig 
und hochwertig geplanten Kompensation wurden im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens 
von Seiten des amtlichen Naturschutzes (und des Verbandsnaturschutzes) schwerwiegende 
Einwendungen erhoben, in denen weitere Vermeidungs- und Minimierungsmaßnahmen und 
zusätzliche Ausgleichsmaßnahmen gefordert wurden. Bereichsweise wurde sogar bezweifelt, 
dass eine vollständige Kompensation des Eingriffs möglich sei. 
 
Da sich die Planfeststellungsbehörde in Anbetracht dieser fundamentalen Einwendungen zu 
Erörterungsterminen nicht in der Lage sah, wurden über einen Zeitraum von fünf Monaten 
Fachgespräche zu allen aufgeworfenen Fragen zwischen TdV und Höherer Naturschutzbehörde 
geführt, um den umweltfachlichen Dissens soweit als möglich aufzulösen. Exemplarisch werden 
hier zwei zentrale Themen kurz angerissen: Forderung nach mehr Eigendynamik in der Donau 
und Forderung auf weitgehenden Verzicht auf die geplanten Sohlsicherungen („Kolkverbau“). 
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Die Forderung nach mehr Eigendynamik im Fluss kollidiert an der Donau zwischen Straubing 
und Vilshofen mit den Zielsetzungen des Wasserstraßenausbaus. In der Wasserstraße spielen 
Verkehrssicherheit und Zuverlässigkeit bei gleichzeitig wirtschaftlich vertretbarem und leistba-
rem Unterhalt eine entscheidende Rolle. Auf Seiten des Naturschutzes besteht der Wunsch nach 
einem „natürlichen Fluss“ mit Eigendynamik in Flussbett und Ufern, Tiefen- und Breitenvarianz 
und in der Folge nur „weichen“ Bauweisen (siehe Bild 3). 
 
  
Wasserstraße Vorstellung vom „natürlichen Fluss“ 
Bild 3:  Konflikt: Ansprüche der Wasserstraße – Vorstellung vom „natürlichen Fluss“ 
 
In den Fachgesprächen, die gerade zu dieser Fragestellung sehr intensiv geführt wurden, konnte 
vom Vorhabensträger nachvollziehbar dargestellt und verständlich gemacht werden, dass die 
flussmorphologischen und fahrdynamischen Verhältnisse bei den sehr engen Fahrwasserquer-
schnitten an der Donau keinen weiteren Handlungsspielraum für „weiche“ Bauweisen über das 
ohnehin schon im Ausbaukonzept vorgesehene Maß zulassen. 
 
Sohlsicherungen sind in der Planung vorgesehen in Form von Kolkverbauten, Kolkverfüllungen 
und Tertiärabdeckungen von Krümmungskolken und Buhnenkopfkolken. Aufgrund der Einwen-
dungen wurde die Notwendigkeit jeder einzelnen Maßnahme nochmals in einer weiteren Ver-
meidungs-Minimierungs-Schleife überprüft. Hierzu wurde ein Katalog mit sieben Bewertungs-
kriterien entwickelt, anhand derer jede Sohlsicherungsmaßnahme beurteilt wurde. Das Ergebnis 
ist in Tabelle 1 über die zu bilanzierenden Flächeneingriffe vor und nach der Überprüfung zu-
sammengefasst. Am Verbau des großen Krümmungskolkes und der großen Buhnenkopfkolke 
muss festgehalten werden. Viele kleinere Kolkverbauten und Kolkverfüllungen können dagegen 
entfallen, ohne hierdurch für die Schifffahrt relevante Probleme bzw. für den Unterhalt erhebli-
chen Mehraufwand zu erzeugen. Letztlich ein Erfolg für die Wasserstraße und die Natur! 
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Tabelle 1: Vermeidung / Minimierung „Kolke“: Eingriffsfläche vor und nach erneuter Überprü-
fung  
 Anzahl Fläche vorher [m²] Fläche nachher [m²] 
Krümmungskolk 1 St 28.400 28.400 
Tertiärabdeckung 1 St 8.000 
RNW–3,50 m 8.000 variables Niveau 
Grobkornzugabe  – entfällt – 3 St 51.000 - 
Buhnenkopfkolke    
Kolkverbau / Kolkverfüllung  
RNW–3,50 m 
16 St 11.800 11.800 
Kolkverbau / Kolkverfüllung 
auf tieferem Niveau RNW–4,50 m 
4 St 2.200 800 
Kolkverbau / Kolkverfüllung  
– entfällt – 
29 St 6.400 – 
 
Zusammenfassend ist festzuhalten, dass die Fachgespräche zwischen TdV und Höherer Natur-
schutzbehörde erfolgreich abgeschlossen werden konnten. Im Erörterungstermin wurde von 
der Höheren Naturschutzbehörde Einvernehmen mit der (bereichsweise angepassten) Planung 
bestätigt. 
Resümee 1 – Naturschutz 
Gesetzliche Vorgaben im Naturschutz erfordern bei der Projektentwicklung und Projektumset-
zung einen enormen Aufwand für: 
 Bestandserfassung (Datenerhebung)  
 Vermeidung und Minimierung der Eingriffe  
 Temporäre Maßnahmen während der Bauzeit 
 Kompensationsmaßnahmen 
 Monitoring und Risikomanagement (FFH-Gebiete)  
 
Insbesondere die Bemühungen zur Vermeidung und Minimierung von Eingriffen liegen im urei-
genen Interesse des Bauherrn. Hierfür sollten ausreichend Zeit und Kapazitäten eingeplant wer-
den. 
 
Übersteigt der Aufwand für umweltfachlich erforderliche Maßnahmen die Erwartungen deut-
lich, ist gegebenenfalls eine Überprüfung eines Projektes hinsichtlich der Erreichung der Pro-
jektziele und der Wirtschaftlichkeit erforderlich. 
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Resümee 2 – Projekterfolg Großprojekt 
Großprojekte (und auch viele kleinere) im Infrastrukturbereich haben in Deutschland bekannt-
lich einen schweren Stand. Dies darf beim Bauherrn kein Grund zur Resignation, sondern muss 
vielmehr Ansporn sein, dringend notwendige Maßnahmen unter den gegebenen, zum Teil sehr 
herausfordernden Randbedingungen mit Engagement zu verfolgen. 
 
Zum Erfolg eines Projektes sollte der Bauherr selbst folgende „Zutaten“ beisteuern: 
 Klares Bekenntnis zu den Vorhabenszielen: „Der Bauherr muss wissen, was er will!“    … und das auch beantragen und vertreten 
 Transparente Kommunikation (Fachgespräche bis Öffentlichkeitsarbeit): 
Vorhabensziele und notwendige technische Maßnahmen müssen erläutert und nach-
vollziehbar begründet werden, ebenso physikalische Zusammenhänge (Hydraulik, Se-dimenthydraulik, Fahrdynamik, …). Über diese besteht kein Diskussions- oder Ver-
handlungsbedarf! 
 Kompetenz im eigenen Haus: Technik und Ökologie 
Nur mit ausgeprägter Sachkompetenz können die vielfältigen, komplexen Fragestellun-
gen beantwortet und die Auseinandersetzungen erfolgreich bestritten werden.  
 Mut, Entscheidungsfreudigkeit, Flexibilität 
Literatur 
www.lebensader-donau.de 
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Herausforderungen an den Verkehrswasserbau am Beispiel des Ge-
samtkonzeptes Elbe  
Thomas Gabriel, Generaldirektion Wasserstraßen und Schifffahrt 
Einleitung 
Um den unterschiedlichen Nutzungsansprüchen an der Elbe (Bild 1) (Schifffahrt, Naturschutz, 
Wasserwirtschaft, Hochwasserschutz, Hafenwirtschaft usw.) gerecht zu werden, haben sich im 
Jahr 2010 das Bundesministerium für Verkehr und Infrastruktur (BMVI) und das Bundesminis-
terium für Umwelt (BMU) darauf verständigt, für die Elbe ein Gesamtkonzept (GKE) zu erstellen.  
 
In einem mehrjährigen Prozess wurde von Bundes- und Landesvertretern und unter aktiver 
Einbindung von Verbänden aus Umwelt und Wirtschaft sowie von Bürgerinitiativen das GKE 
erarbeitet (BMVI/BMUB, 2017 und Gabriel, 2018).  
 
 
Bild 1:  Die Elbe bei Griebo (El-km 226,5) (Quelle: A. Hilger) 
 
Die im Rahmen des GKE zu bearbeiteten Schwerpunktbereiche gliederten sich in die vier Ar-
beitspakete Wasserwirtschaft, Naturschutz, Stromregelung und Verkehr. Am 17. Januar 2017 
wurde das GKE durch das Beschlussgremium des Bundes und der Länder verabschiedet. Für die 
Wasserstraßen- und Schifffahrtsverwaltung (WSV) wird das GKE mit Erlass als zu beachtender 
Handlungsrahmen eingeführt. 
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Im gleichen Jahr verabschiedet der Bundestag zum GKE eine Entschließung. Mit der Entschlie-
ßung fordert der Bundestag die Bundesregierung auf, das Gesamtkonzept Elbe für die Entwick-
lung der deutschen Binnenelbe zeitnah mit entsprechenden Maßnahmen zu unterlegen und die-
se umzusetzen. 
Das Gesamtkonzept Elbe 
Im GKE sind insgesamt 19 Ziele für die vier o.g. Arbeitspakete identifiziert (Bild 2). 
 
AP 1 Wasserwirtschaft 
a. Reduzierung der stofflichen Belastung (Nährstoffe, Schadstoffe) im Wasser und in den Sedi-
menten der Elbe und ihrer Auen (Wasserqualität und qualitatives Sedimentmanagement) 
b. Verbesserung der Sedimentdurchgängigkeit und Sedimentdynamik 
c. Verbesserung der Hydromorphologie (Abflussdynamik, Gewässerstruktur, Habitate) 
d. Erhöhung des Hochwasserrückhaltes im Einzugsgebiet (Rückhalteräume - z. B. Deichrückver-
legungen, Flutpolder; Nutzungsanpassungen) 
e. Verbesserung des Hochwasserschutzes (technischer Hochwasserschutz; Sicherung der Leis-
tungsfähigkeit der Hochwasserabflussquerschnitte, u. a. Eishochwasser) 
AP 2 Naturschutz 
a. Günstige Erhaltungszustände für LRT und Arten im Flussbett und im Uferbereich erreichen 
(Erhaltungsziele N2000, gewässerökologische Funktionen) Gewässerstruktur verbessern Mor-
phodynamik fördern, festen Uferverbau verringern) 
b. Horizontale (laterale) Anbindung von Auengewässern und Zuflüssen zur ökologisch wirksame-
ren Vernetzung von Fluss und Aue (Kohärenz N2000, auenökologische Funktionen) verbessern 
c. Vermeidung weiterer vertikaler Entkopplung durch Tiefenerosion zur Wiederherstellung der 
funktionalen Kopplung von Fluss und Auen (Erhaltungsziele u. Kohärenz N2000, auenökologi-
sche Funktionen), naturnahe Wasserstandsdynamik 
d. Erweiterung der Überschwemmungsflächen in den Altauen, Deichrückverlegung 
e. Schutz der Arten und Lebensräume (Erhaltungsziele N2000) durch Störungsvermeidung, Re-
duzierung stofflicher und sonstiger Belastung und Nutzungsanpassung in Fluss und Aue 
AP 3 Stromregelung und Sohlstabilisierung 
a. Optimierung des Stromregelungssystems im mittleren Niedrigwasserbereich (Verlässlichkeit) 
b. Sohlstabilisierung durch Querschnittsaufweitung (inkl. Vorländer lt. Sohlstabilisierungskon-
zept) und Optimierung des Stromregelungssystems im Mittelwasserbereich zur Reduzierung 
der Erosion, dem nachfolgend eine Stabilisierung der Wasserspiegellagen, und zur Vergleich-
mäßigung des Sedimenttransports 
c. Sohlstabilisierung durch Reduzierung des Geschiebedefizits 
d. Ökologische Optimierung der Strombauwerke bei Aufrechterhaltung/Verbesserung der Rege-
lungsfunktion 
AP 4 Verkehr 
a. Aufrechterhaltung und Optimierung der Verkehrsfunktion oberhalb von Magdeburg 
b. Aufrechterhaltung und Optimierung der Verkehrsfunktion unterhalb von Magdeburg 
c. Verlängerung des verlässlichen Zeitraums mit ausreichender Fahrrinnentiefe bei Niedrigwas-
ser 
d. Verbesserung der Nutzbarkeit z. B. durch detaillierte digitale Streckeninformationen, Verkehrs-
regelungen und -informationen 
e. Priorität auf verkehrliche Fehlstellen (bottlenecks beseitigen) 
Bild 2:  Ziele für das GKE 
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Die Ziele wurden im Folgeprozess miteinander abgeglichen und auf mögliche Wechselwirkun-
gen hin geprüft: sind die Ziele synergetisch, stehen sie im Konflikt zueinander oder beeinflussen 
sich die Ziele nicht gegenseitig. 
 
Im Rahmen der weiteren Analyse stehen am Ende fünf inhaltlich eigenständige Themenfelder 
(Bild 3) sowie zusätzlich das Themenfeld Z für kurzfristig nicht lösbare Ziele. Deren Bearbeitung 
soll dem anschließenden Folgeprozess vorbehalten bleiben. 
 
Themenfelder Aufgaben und Zielsetzung 
E 
Erosionsbekämpfung und 




















Verbesserung der Streckeninformation 
Ökologische Optimierung der Strombauwerke 




stellung von Habitaten und 
Lebensraumtypen in Ge-
wässer, Ufer und Aue 




Weitergehende Perspektiven und Erfordernisse über den räum-
lichen, inhaltlichen und zeitlichen Rahmen der Eckpunkte und 
der Geschäftsordnung des Gesamtkonzeptes hinaus 
Bild 3:  Themenfelder (übergreifende Ziele) der Leitlinie für das GKE 
Die sechs Themenfelder bilden die Leitlinie und stellen somit den Handlungsrahmen für das GKE 
dar. 
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Verkehrliche Ziele des GKE 
Gemäß der in Bild 2 dargestellten Ziele für die Arbeitspakete Stromregelung und Sohlstabilisie-
rung sowie Verkehr soll das Stromregelungssystem der Elbe für den mittleren Niedrigwasserab-
fluss optimiert werden. Das dafür formulierte Unterhaltungsziel definiert sich über den Gleich-
wertigen Wasserstand (GlW). So soll zukünftig für die deutsche Binnenelbe von der Grenze zu 
Tschechien bis in den Rückstaubereich der Staustufe Geesthacht eine Fahrrinnentiefe von 1,40m 
unter dem GlW 2010 vorgehalten werden. Unter Einbeziehung von Fahrrinnenbreitenein-
schränkungen liegen in den weitaus größten Elbabschnitten diese Fahrrinnenverhältnisse heute 
schon vor. 
 Fehltiefen finden sich schwerpunktmäßig im Bereich der sogenannten „Elbe-Reststrecke“ zwi-
schen Dömitz und Hitzacker. Hier kam der Niedrigwasserausbau der 30ger Jahre des letzten 
Jahrhunderts nicht zur Ausführung. Aber auch in kurzen Abschnitten entlang der weiteren Elbe 
treten in Bereichen eines funktionseingeschränkten Regelungssystems Fehltiefen auf, die z.T. 
über den gesamten Gewässerquerschnitt reichen. Für eine gleichwertige Nutzbarkeit der Elbe 
sind hier Anpassungsmaßnahmen am Regelungssystem notwendig. 
Herausforderung für den Verkehrswasserbau 
Mit dem GKE wurde eine themen- und zielübergreifende Konzeption für einen großen Fluss in 
Deutschland erarbeitet. Die dabei entwickelten Ziele stellen im Hinblick auf ihre Umsetzung eine 
besondere Herausforderung dar. So sind die Themenfelder gleichrangig zu behandeln und die 
Maßnahmen zur Umsetzung der Ziele einzelner Themenfelder dürfen die Ziele anderer Themen-
felder nicht behindern. 
 
Für die Planung und Umsetzung der mit dem GKE festgelegten verkehrlichen Ziele bedeutet dies, 
dass am Regelungssystem vorzunehmende Optimierungen im Hinblick auf durchgängig gleich-
wertige Fahrrinnenverhältnisse, nicht zu Verschlechterungen in Bezug auf die hohe ökologische 
Wertigkeit oder den Hochwasserschutz führen dürfen. Im Rahmen der Erarbeitung des GKE 
wurden für die Planungen dahingehend Spielräume formuliert, als dass für Verbesserungen im 
Mittel-Niedrigwasserbereich Ausgleichsmöglichkeiten in Bereichen des oberhalb liegenden Ge-
wässerbettes einschließlich der Vorlandbereiche genutzt werden können. 
 
Auch sind die Möglichkeiten, die sich aus der wasserwirtschaftlichen Unterhaltung und perspek-
tivisch aus dem wasserwirtschaftlichen Ausbau ergeben, verstärkt zu nutzen. Im Rahmen einer 
ökologisch optimierten Bauweise sind in Bezug auf den Ist-Zustand querschnittsneutrale Varian-
ten für Regelungsbauwerke zu identifizieren, die gleichermaßen einer Wiederherstellung der 
Streichlinienfunktion des Regelungssystems und den Zielen z.B. der europäischen Wasserrah-
menrichtlinie (WRRL) dienen. Die WSV hat hierzu in der Vergangenheit im Rahmen von unter-
schiedlichsten Pilot- und Versuchsmaßnahmen grundsätzliche Erfahrungen sammeln können 
(Bild 4). Die Ergebnisse sind vielfach dokumentiert. Beispielhaft sei hier auf Kleinwächter et al. 
(2017) verweisen. 
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Bild 4:  Beispiel instandgesetzter und wieder regelungswirksamer Buhnen an der Elbe mit 
Durchstich im Bereich der Buhnenwurzel (Quelle: WSA Dresden) 
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Wasserstraßeninfrastruktur ökologisch und klimagerecht gestalten 
Dr. rer. nat. Dirk Engelbart, Bundesministerium für Verkehr und digitale Infrastruktur 
Kai Schäfer, Bundesministerium für Verkehr und digitale Infrastruktur 
Einleitung 
Große Teile der deutschen Flüsse sind als ausgebaute Bundeswasserstraßen leistungsfähige und 
wirtschaftlich unverzichtbare Verkehrswege. Gleichzeitig sind sie wertvolle Lebensräume für 
Tiere und Pflanzen und tragen mit ihrem Freizeit- und Erholungswert maßgeblich zum Wohlbe-
finden der Menschen bei. Herausforderung und gemeinsame Aufgabe aller Akteure am Wasser 
ist es daher, Wege und Lösungen aufzuzeigen, welche die vielfältigen Nutzungen im Konsens von 
Ökologie und Ökonomie ermöglichen. 
 
Im Umweltbereich haben sich für die Wasserstraßen- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes 
(WSV) in den letzten Jahren politische, gesetzliche und gesellschaftliche Rahmenbedingungen 
grundlegend geändert. Neben der verstärkten Berücksichtigung naturschutzfachlicher Belange 
(Natura 2000, Artenschutz etc.) bei Ausbau und Unterhaltung der Bundeswasserstraßen sind 
neue Aufgaben im wasserwirtschaftlichen Bereich hinzugekommen. 2010 wurde die Wiederher-
stellung der ökologischen Durchgängigkeit an von der WSV errichteten und betriebenen Stauan-
lagen, soweit diese zur Erreichung der Ziele der EG-Wasserrahmenrichtlinie (WRRL) erforder-
lich ist, als Aufgabe der WSV im Wasserhaushaltsgesetz verankert und im Bundeswasserstra-
ßengesetz als hoheitliche Aufgabe geregelt. Bereits 2008 hatte die WSV ihre Verpflichtung zur 
wasserwirtschaftlichen Unterhaltung der Bundeswasserstraßen als Eigentümerin anerkannt.  
 Mit dem Bundesprogramm „Blaues Band Deutschland“ hat die Bundesregierung im Jahr 2017 
ein politisches Programm verabschiedet, das diese Belange zusammenführt, aber auch weitere 
Anforderungen an die Verwaltung der Bundeswasserstraßen stellt. Da der bestehende Rechts-
rahmen zur Umsetzung des Bundesprogramms nur teilweise ausreicht, wird eine gesetzliche 
Kompetenzerweiterung der WSV im wasserwirtschaftlichen Bereich angestrebt. 
 Das Bundesprogramm „Blaues Band Deutschland“ bietet gemeinsam mit Maßnahmen zur Um-
setzung der WRRL an Bundeswasserstraßen sowie angepasster Kompensationskonzepte neue 
Ansätze zur Integration ökologischer Zielsetzungen in die verkehrliche Infrastrukturplanung. 
Auch vor dem Hintergrund des Klimawandels sind ganzheitliche Betrachtungen unabdingbar. 
Bundesprogramm „Blaues Band Deutschland“ 
Die Anforderungen an die deutschen Wasserstraßen haben sich im Laufe der Zeit verändert. Der 
Gütertransport auf den Bundeswasserstraßen konzentriert sich heute im Wesentlichen auf ein 
Kernnetz der großen Flüsse und Kanäle. Hierauf werden die Prioritäten für verkehrliche Investi-
tionen gelegt. Hinzu kommen zahlreiche Nebenwasserstraßen, deren güterverkehrliche Nutzung 
eine deutlich geringere bzw. keine Bedeutung mehr hat und deren bautechnischer Zustand auf-
grund zurückgestellter Ersatzinvestitionen zunehmend unzureichend ist.  
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Gerade diese Nebenwasserstraßen weisen hingegen häufig eine intensive Freizeitnutzung auf 
und bieten für ökologische Aufwertungen ein hohes Potenzial (Bild 1). 
 
     
Bild 1:  Kanufahren auf der Unteren-Havel-
Wasserstraße (Quelle: Götz Lemberg) 
Bild 2:  Bundesprogramm “Blaues 
Band Deutschland” (Quelle: 
BMVI/BMU) 
 
Das Bundeskabinett hat am 1. Februar 2017 das von Bundesverkehrsministerium (BMVI) und 
Bundesumweltministerium (BMU) gemeinsam erarbeitete Bundesprogramm “Blaues Band Deutschland” beschlossen (Bild 2). Damit wird eine weitere Perspektive für die Bundeswasser-
straßen geschaffen und eine wichtige verkehrs- und umweltpolitische Vereinbarung aus dem 
Koalitionsvertrag umgesetzt. Die Bundesregierung will in diesem Kontext verstärkt in die Rena-
turierung von Bundeswasserstraßen investieren und damit neue Akzente in Natur- und Gewäs-
serschutz, Hochwasservorsorge sowie Wassertourismus, Freizeitsport und Erholung setzen. 
 
Im Netz der deutschen Fließgewässer sollen ein Biotopverbund von nationaler Bedeutung her-
gestellt und attraktive Flusslandschaften für Freizeit und Erholung geschaffen werden. Ein we-
sentliches Ziel ist die Anpassung der verkehrlichen Infrastruktur an veränderte gesellschaftliche 
Anforderungen. 
 
Das Blaue Band stellt grundsätzlich einen Handlungsrahmen für die nächsten Jahre und Jahr-
zehnte dar. Es konzentriert sich zwar auf das Netz der Nebenwasserstraßen, definiert aber auch 
für die viel befahrenen Hauptwasserstraßen sogenannte „ökologische Trittsteine“. Zu solchen 
Renaturierungsmaßnahmen können z.B. der Anschluss von Altarmen oder die Umgestaltung des 
Ufers gehören, sofern dies mit der Schifffahrt vereinbar ist. 
 Im Vorgriff auf das Bundesprogramm „Blaues Band Deutschland“ ist bereits mit einer Reihe von 
Modellprojekten begonnen worden. Die Modellprojekte sollen hierbei Umsetzungsmöglichkei-
ten des Bundesprogramms beispielhaft aufzeigen. Derzeit werden fünf Modellprojekte mit ei-
nem Investitionsvolumen von 8 Mio. EUR an Rhein und Weser von der WSV durchgeführt bzw. 
sind fertiggestellt. Übergangsweise werden die Projekte aus dem Haushalt des BMU finanziert. 
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Ein wesentlicher weiterer Baustein des Bundesprogramms „Blaues Band Deutschland“ ist die 
beabsichtigte Änderung des Wasserstraßengesetzes und des Wasserhaushaltsgesetzes. Zur Er-
reichung der ökologischen Ziele der WRRL soll die Verwaltungskompetenz der WSV auf was-
serwirtschaftliche Ausbaumaßnahmen an Bundeswasserstraßen ausgeweitet werden. Die zur 
Umsetzung der WRRL erforderlichen Maßnahmen werden aufgrund der klaren Querbeziehun-
gen und großen Schnittmenge zu Maßnahmen des Blauen Bandes auch dessen Ziele unterstüt-
zen. Damit entstehen Möglichkeiten, die Bundeswasserstraßen integriert zu bewirtschaften und 
Synergien zwischen verkehrlicher und wasserwirtschaftlicher Verwaltung zu nutzen. 
Umsetzung der Wasserrahmenrichtlinie  
Grundsätzlich fällt die Umsetzung der WRRL, insbesondere die Herstellung des guten ökologi-
schen Zustands oder zumindest des guten ökologischen Potenzials der Gewässer, in den Kompe-
tenzbereich der Bundesländer. Aber auch die WSV wird den damit verbundenen Paradigmen-
wechsel im Umgang mit Gewässern mit Leben füllen. Die bereits im Jahr 2010 mit der Novellie-
rung des Wasserhaushaltgesetzes erweiterten gesetzlichen Verantwortlichkeiten des Bundes im 
Zusammenhang mit der WRRL, wie die Übernahme der wasserwirtschaftlichen Unterhaltung 
und die Herstellung der ökologischen Durchgängigkeit an den Bundeswasserstraßen, haben den 
Handlungsraum und das Aufgabenspektrum der WSV erhöht. Zur Umsetzung der WRRL an Bun-
deswasserstraßen strebt der Bund derzeit in enger Abstimmung mit den Ländern darüber hin-
aus die oben bereits aufgeführte gesetzliche Kompetenzerweiterung für den Bereich des was-
serwirtschaftlichen Ausbaus an, die auch dem Bundesprogramm „Blaues Band Deutschland“ zu 
Gute kommt. 
 Das von der Richtlinie geforderte „gute ökologische Potenzial“ an erheblich veränderten Gewäs-
sern wird auch zwei Jahrzehnte nach Inkrafttreten der WRRL bisher noch an keinem Abschnitt der Bundeswasserstraßen erreicht. Den von der Richtlinie ebenfalls geforderten „guten ökologi-schen Zustand“, der bis spätestens 2027 an natürlichen Gewässern erreicht werden soll, weist 
bislang nur die Peene auf einem ca. 40 Kilometer langen Gewässerabschnitt auf. Bei insgesamt 
ca. 7.300 Kilometer Bundeswasserstraßen bleibt also noch viel zu tun. 
Erarbeitung von Entwicklungskonzepten 
Für die Nebenwasserstraßen sind neue übergreifende Konzepte und angepasste Strukturen zu 
entwickeln, die verschiedene gesellschaftliche Belange wie Umwelt- und Naturschutz, Wasser-
wirtschaft, Wassertourismus, Freizeit und Erholung zusammenbringen. Deswegen ist es vorge-
sehen, in den nächsten Jahren in einem strukturierten Prozess unter Beteiligung aller Interes-
senvertreter regionale Entwicklungskonzepte zu erstellen. 
 
Die dafür notwendigen Aufgaben können bei der WSV zusammengefasst werden. Die Leistungs-
fähigkeit und die Kompetenz der Bundeswasserstraßenverwaltung zum Ausgleich unterschied-
licher Interessen an Bundeswasserstraßen kann so umfassend genutzt und gesellschaftlich in 
Wert gesetzt werden. 
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Im Rahmen des von der Europäischen Union geförderten Integrierten LIFE-Projektes „Lebendi-ge Lahn“ (Bild 3) wird für die Nebenwasserstraße Lahn bereits ein Entwicklungskonzept erar-
beitet. Damit soll die Lahn ökologisch aufgewertet und gleichzeitig der Fluss und das Leben am 
Fluss lebenswerter gemacht werden (Bild 4). Die Länder Hessen und Rheinland-Pfalz, die Was-
serstraßen- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes und die Bundesanstalt für Gewässerkunde 
führen Renaturierungsmöglichkeiten und Nutzungsinteressen unter Beteiligung aller Betroffe-
nen zusammen. Mit diesem Ansatz hat „Lebendige Lahn“ eine Pilotfunktion für Entwicklungs-
konzepte an anderen Nebenwasserstraßen. 
 
 
Bild 3:  EU-LIFE-Projekt „Lebendige 
Lahn“ (Quelle: WSA Mosel-Saar-
Lahn) 
Bild 4:  Lahn bei Limburg (Quelle: fotolia) 
Kompensationsmaßnahmen 
Trotz intensiver und frühzeitiger Einbindung der Umweltbelange treffen Infrastrukturvorhaben 
regelmäßig auf gesellschaftliche Widerstände mit der Folge erheblicher Verzögerungen oder gar 
aufwändiger Klageverfahren. Gleichzeitig zeigt sich im Rahmen der Bearbeitung eingriffsrele-
vanter Infrastrukturvorhaben, insbesondere bei großen Ausbaumaßnahmen (z.B. Fahrrinnen-
anpassung Außen- und Unterweser, Abladeoptimierung Rhein und Donauausbau), dass es sich 
für die WSV als Vorhabenträger zunehmend aufwändiger und schwieriger gestaltet, Flächen für 
Kompensationsmaßnahmen bereitzustellen. Bisher wurden naturschutzrechtlich verpflichtende 
Ausgleichs- und Ersatzmaßnahmen in der Regel erst nach Beendigung der Ausbauvorhaben um-
gesetzt. Die auf nationaler und europäischer Ebene geforderte Planung und Durchführung vor-
gezogener Kompensationsmaßnahmen für geplante Ausbauprojekte kann durch die Erzeugung 
der nötigen gesellschaftlichen Akzeptanz einen Beitrag zur Planungsbeschleunigung leisten und wurde auch im Bundesprogramm „Blaues Band Deutschland“ aufgegriffen. 
 
Erklärtes Ziel ist es, die Integration ökologischer Zielsetzungen in die verkehrliche Infrastruk-
turplanung voranzutreiben. So können Maßnahmen zur Herstellung eines nationalen Biotopver-
bundes, zur Zielerreichung der WRRL sowie der Nationalen Strategie zur Biologischen Vielfalt 
mit verkehrlichen Maßnahmen an den Bundeswasserstraßen verknüpft werden.  
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Durch Einbeziehung von Flächen des Bundes im Rahmen der von der Bundesregierung be-schlossenen „Strategie zur vorbildlichen Berücksichtigung von Biodiversitätsbelangen auf allen 
Flächen des Bundes" (StrÖff) und durch die Lenkung von Kompensationsmaßnahmen können 
neue Potenziale für eine beschleunigte und gesellschaftlich akzeptierte Umsetzung von Infra-
strukturmaßnahmen erschlossen werden. 
 
Die von der WSV umzusetzenden Kompensationsmaßnahmen sollen, soweit möglich, auf die 
fachlichen Zielstellungen der WRRL und des Bundesprogramms „Blaues Band Deutschland“ aus-
gelegt werden, damit deren Ziele effizient unterstützt werden. Wo möglich sollten Kompensati-
onsmaßnahmen für verkehrliche Maßnahmen gebündelt werden, so das großmaßstäblichere 
und ökologisch wirksamere Vorhaben durch die WSV realisiert werden können. Zur Erleichte-
rung der Flächenbeschaffung bei konkurrierenden Nutzungsinteressen ist ein nachhaltiges Flä-
chenmanagement erforderlich. 
 
Um den ökologischen Nutzen frühzeitig zu entfalten und ggf. die Planungs- und Genehmigungs-
prozesse für verkehrliche Maßnahmen zu beschleunigen, sollte der Kompensationsbedarf der 
WSV vermehrt vorgezogen über Ökokonten realisiert werden. Dadurch ergeben sich positive 
Effekte, indem größere zusammenhängende Maßnahmen geplant werden können und diese 
Maßnahmen zum Zeitpunkt des Eingriffes häufig bereits voll funktionsfähig sind. Diese Maß-
nahmen haben dadurch einen höheren ökologischen Wert als neu angelegte Maßnahmen und 
können in der Kompensationsbilanz entsprechend wertvoller angerechnet werden, was wiede-
rum den tatsächlichen Flächenbedarf reduzieren kann. 
Klimaanpassung für Wasserstraßen und Schifffahrt 
Der Klimawandel mit seinen Folgewirkungen ist auch für das BMVI ein zentrales Thema. Eine 
umfassende Klimapolitik muss dabei gleichwertig sowohl Maßnahmen zum Klimaschutz als 
auch zur Klimaanpassung ergreifen. Beide Maßnahmenkomplexe ergänzen sich gegenseitig, wo-
bei Anpassungsmaßnahmen in jedem Fall und unabhängig vom Erfolg zukünftiger Klima-
schutzmaßnahmen wegen der Trägheit und Unumkehrbarkeit des Klimasystems unvermeidlich 
sind. 
 
Auch in Deutschland sind regional substantielle Veränderungen der klimatischen Verhältnisse 
durch den Klimawandel zu erwarten. Für Wasserstraßen und Schifffahrt sind dies vor allem der 
steigenden Meeresspiegel, Trockenperioden und Extremereignisse (Bild 5). Aufgabe des BMVI 
ist hierbei grundsätzlich die Sicherstellung leistungsfähiger, resilienter und klimafreundlicher 
Verkehrssysteme unter Einschluss der Bundeswasserstraßen und der Schifffahrt, um die Mobili-
tätsbedarfe von Gesellschaft und Wirtschaft auch in der Zukunft sichern zu können. 
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Bild 5:  Niedrigwasser am Rhein (Quelle: BAW) 
 
Das BMVI wird für die Anpassung an den Klimawandel und die Identifizierung entsprechender 
Anpassungsbedarfe durch seine Ressortforschungseinrichtungen begleitet und hat hierzu in den 
letzten Jahren führende Kompetenzen aufgebaut. Praxisorientierte Antworten auf Fragen der 
Klimaanpassung wurden so bereits im Forschungsprogramm KLIWAS erarbeitet und werden 
aktuell im Pilotprojekt ProWaS sowie im BMVI-Expertennetzwerk fortgeführt. 
Ausblick 
Mit der Kompetenz der Oberbehörden im Geschäftsbereich des Bundesministeriums für Verkehr 
und digitale Infrastruktur, der Bundesanstalt für Wasserbau (BAW) und der Bundesanstalt für 
Gewässerkunde (BfG) sowie mit den langjährigen Erfahrungen der Mitarbeiterinnen und Mitar-
beiter vor Ort in der Wasserstraßen- und Schifffahrtsverwaltung existiert bereits heute ein um-
fangreiches Wissen zu wasserbaulichen und ökologischen Fragestellungen. Es ist beabsichtigt, 
dieses Wissen zukünftig auch verstärkt für Umweltbelange sowie für Fragestellungen im Zu-
sammenhang mit dem Klimawandel einzusetzen, um gemeinsam mit allen an den Flüssen täti-
gen Verwaltungen von Bund, Ländern und Kommunen sowie mit weiteren Interessenvertretern 
innovative und konsensfähige Lösungen zu erarbeiten. 
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Wasserstraßen und Naturschutz – Erfahrungen, Erwartungen und 
Ausblicke am Beispiel der Elbe 
Guido Puhlmann, Biosphärenreservat Mittelelbe 
Einführung und Bezug zum Gesamtkonzept Elbe 
Puhlmann et al. (2015) haben die naturschutzfachliche Bedeutung der Elbe, ihre Defizite und die 
sich daraus ableitenden Zielsetzungen im Rahmen des der Arbeitsprozesses zur Aufstellung des 
Gesamtkonzepts Elbe beschrieben (https://www.gesamtkonzept-elbe.bund.de/Webs/GkElbe/ 
DE/Informationen/Ergebnis/Broschuere.pdf?__blob=publicationFile&v=). 
 Der „Beitrag für die Zieldefinition für die Erstellung der Sollkonzeption“ der Autoren beschreibt 
die wesentlichen Kernpunkte und maßgeblichen Oberziele des Naturschutzes für die weitere 
Entwicklung: 
 
Die Elbe hat unter den deutschen Flüssen eine besonders hohe naturschutzfachliche Bedeutung, 
die sich auch darin wiederspiegelt, dass der Fluss und seine noch überflutete (rezente) Flussaue 
in weiten Teilen dem europäischen Schutzgebietsnetz Natura 2000 angehört, zu dessen Schutz 
nach § 31 BNatSchG Bund und Länder gemeinsam verpflichtet sind. Daher ist die Erhaltung/ 
Wiederherstellung des günstigen Erhaltungszustandes der prioritären und wertbestimmenden 
Lebensraumtypen (LRT) und der Populationen wertgebender Arten ein wesentliches, zu ge-
währleistendes Ziel des Naturschutzes. Dabei werden der Erhaltung und Entwicklung bzw. Wie-
derherstellung flusstypischer, dynamischer Strukturen, der Ausweitung und naturnahen Ent-
wicklung der rezenten Auen sowie der Entwicklung günstigerer Bedingungen für wertbestim-
mende Lebensraumtypen und Arten besondere Bedeutung zuteil. Dies gilt insbesondere für die 
Lebensraumtypen 91E0* und 91F0 (Weichholz- und Hartholz-Auenwälder, die jeweils nur noch 
auf wenigen % ihres Flächenpotenzials vorkommen, sowie auch für die Lebensraumtypen 3150, 
3270, 6430 (natürliche eutrophe Seen, schlammige Flussufer, feuchte Hochstaudenfluren), die 
auch zu den natürlichen bzw. naturnahen Einheiten der rezenten Flussaue gehören und in ihrer 
Ausprägung unmittelbar von der Uferstruktur und der Wasserstandsdynamik der Elbe abhängig 
sind. 
 
Zu den wichtigen Zielen des Naturschutzes zählen außerdem die Entwicklung naturnaher Auen-
flächen in der rezenten Aue und die Rückgewinnung von Auengebieten (Überschwemmungsflä-
chen) in den ehemals überfluteten Flächen der Altaue, um die hohen Verluste der Über-
schwemmungsflächen an der Elbe - in vielen Bereichen zwischen 50 % und 90 % gegenüber der 
morphologischen Aue - auszugleichen. 
 
Dem Ziel der Wiederherstellung einer stärkeren Vernetzung der Elbe und ihrer Aue mit der För-
derung des LRT 3140 (Flüsse mit Schlammbänken) und Altgewässer (LRT 3150) dienen die 
auch grundsätzlich zwingend notwendigen Maßnahmen zur Eindämmung der fortschreitenden 
Tiefenerosion. Diese sind in Kopplung mit dem Ziel der Auflösung quasi stationärer Zustände 
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und der Entwicklung dynamischer Strukturen im Bereich der Ufer und der Aue mit größerer 
Breiten- und Tiefenvarianz sowie Habitat bildenden Sonderstrukturen zu sehen. 
 
Ein zielführendes Mittel zum Schutz der Arten und Lebensräume der Flussaue und zur Vermei-
dung von Beeinträchtigungen störungsempfindlicher Arten und Biotope, insbesondere während 
der Brut- und Rastzeiten empfindlicher Vogelarten, ist die Anpassung der Regelungen zur Flä-
chen- und Wasserstraßennutzung (Freizeit/Erholung, Nachtzeiten). 
 
Zielsetzung ist auch eine weitere Reduzierung des Eintrages von Schad- und Nährstoffen, welche 
die Gewässer und Auenökosysteme belasten und damit ein Auenmanagement gemäß den Belan-
gen des Naturschutzes erschweren. Der entsprechende Wandel der Flächennutzung und der 
Nährstoffeinträge ist bspw. nötig, um den erheblichen Flächenrückgang der Lebensraumtypen 
des Auengrünlands zu stoppen und die LRT zum guten Erhaltungszustand zu entwickeln. 
 
 
Bild 1: Entwicklung des heutigen internationalen UNESCO-Biosphärenreservates Flussland-
schaft Elbe seit 1979 
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Wasserstraßenunterhaltung an der Elbe von 1990-1997 
1990 wurde die Unterhaltung der Elbe zur Gewährleistung uneingeschränkter Passierbarkeit 
und Sicherheit der Schifffahrt von den zuständigen Wasser- und Schifffahrtsämtern in Dresden, 
Magdeburg und Lauenburg unter neuen Bedingungen fortgeführt. Eine verkehrstechnische Pla-
nung zur Schwachstellenbeseitigung, dargelegt im HU-Entwurf Elbe (FAIST 1994, 1996), zeigte 
die Notwendigkeit umfangreicher Instandsetzungen auf. Dies führte gleichzeitig zur Offenlegung 
der deutlichen Differenzen und intensiven Diskussionen zwischen dem Verkehrswasserbau und 
dem Naturschutz, der durch die zuständigen Behörden und vor allem durch die Umweltverbän-
de vertreten wurde. Auf diesen Gesprächsebenen waren erste umfassendere Beschreibungen, 
wie die ökologische Studie der Internationalen Kommission zum Schutz der Elbe (IKSE) zur Ge-
staltung der Gewässerstrukturen und der Uferrandregionen von 1994 oder auch die Publikatio-
nen des Staatlichen Amtes für Umwelt (STAU) Magdeburg, z.B. zu den Auswirkungen wasser-
baulicher Maßnahmen wesentlich für die Formulierung und Ausrichtung der ökologischen Ziel-
setzungen (JÄHRLING 1996). Diese hatten vorrangig die Erhaltung und Entwicklung der mor-
phodynamischen Strukturen im Blick. 
 
In diesen Zeitrahmen fiel auch die Einführung der EU-Habitat-Richtlinie (NATURA 2000), die als 
sogenannte FFH-Richtlinie in Deutschland 1994 Geltung erlangte und 1998 in das Bundesnatur-
schutzgesetz übernommen wurde. In der Praxis schien es jedoch lange Zeit unvereinbar ökologi-
sche, verkehrstechnische und wirtschaftliche Erfordernisse in Einklang zu bringen. Unterschied-
liche gesetzliche Kompetenzzuschnitte der Bundes- und Landesverwaltungen und differierende 
Rechtsauffassungen behinderten zudem die auf verschiedenen Stufen angesetzten konstruktiven 
Denkprozesse und Aktivitäten. Unbelastet von diesen Vollzugsrestriktionen wurde 1993 das 
Forschungsprogramm Elbeökologie des Bundesministeriums für Bildung und Forschung 
(BMBF) aufgelegt und Mitte der 90er Jahre liefen dazu mehrere Handlungsstränge parallel. Ei-
nerseits wurde über die Vermittlung durch die Michael Otto-Stiftung ein Prozess moderiert, der in die „Elbe-Erklärung“ mündete, die von Naturschutzverbänden (NABU, BUND, WWF, Eurona-
tur) und dem Bundesverkehrsminister 1996 unterzeichnet wurde. Zeitgleich waren im Bereich 
der oberen und unteren Mittelelbe bereits erste praktische Ansätze von alternativen Bauweisen 
in Einzelfällen erprobt (GAUMERT 1990, WIESE schr. Mitt.) Durch die Biosphärenreservatsver-
waltung Mittlere Elbe wurde seit 1990 im Bereich des WSA Dresden (obere und mittlere Mit-
telelbe) gemeinsam mit den damaligen Unteren Naturschutzbehörden der Kreise Wittenberg, 
Roßlau bzw. Zerbst später Anhalt-Zerbst, Dessau, Köthen und Schönebeck sowie zeitweise mit 
direkter Beteiligung der Umweltverbände versucht, ökologischen Belangen stärker Geltung zu 
verschaffen. Dies ist, wie viele Beispiele zeigen, gemessen am damaligen Erkenntnisstand, insbe-
sondere für zahlreiche Buhnen und einige Leitwerke (z. B. Elbe-km 225, 228, 251) gut gelungen. 
Zumindest konnten im anschließenden Elbeabschnitt, bis auf eine kurze Strecke oberhalb Roß-
lau, die Planungen zur Umsetzung gut an die sensiblen ökologischen Bedingungen angepasst 
werden. Mit einer starken Fokussierung ihrer öffentlichkeitswirksamen und auch politisch wir-
kenden Aktivitäten unterstützten die Umweltverbände (besonders BUND, WWF, NABU sowie 
Bürgerinitiativen wie Pro Elbe) für diesen Elbeabschnitt ökologisch angepasste Lösungen im 
engen rechtlichen Handlungsrahmen des Bundeswasserstraßengesetzes. Im Bereich des WSA 
Magdeburg wurde in diesem Zeitraum mit sehr begrenzter Einflussnahme durch Vertreter des 
Naturschutzes in erheblichem Maße die Wiederherstellung von vor 1990 geschädigten Bauwer-
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ken ohne Berücksichtigung ökologischer Belange vorgenommen. Hier fanden die im Bereich des 
WSA Dresden schon bewährten und praktizierten Erkenntnisse keine Anwendung, so dass auf 
weiten Elbestrecken neue ökologische Verluste und strukturelle Defizite entstanden. 
Wasserstraßenunterhaltung an der Elbe und insbesondere im Biosphärenreser-
vat Mittelelbe von 1998-2009 
Im Zeitraum von zehn Jahren wurden auf Initiative des damaligen Umweltministers von Sach-
sen-Anhalt die Gespräche zwischen der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes (WSV) 
und den zuständigen Länderinstitutionen wieder verstärkt. Ziel dieser Gespräche war primär 
ein offener Informationsaustausch als Grundlage für eine Vertrauensbildung. Auf diesem Weg 
konnten weitere praktische Lösungsansätze verfolgt und konkretisiert werden. 
 
Im Jahr 2000 wurde durch die Aufstellung der Listen vorläufig zu meldender NATURA2000 -
Gebiete, die Elbe in ein Mosaik von NATURA –2000-Gebieten nahezu vollständig eingeschlossen. 
In der Annäherung an das Konfliktpotenzial zwischen der Regelung des verkehrswasserbauli-
chen Nachholbedarfs und den Zielsetzungen der FFH-Schutzgebiete wurde die bis dato vorhan-
dene Gesprächskultur zur Ausgangsposition für eine neue fachliche und konstruktive Zusam-
menarbeit. Um ungeachtet der rechtlich kontroversen Auffassungen die fachlichen Lösungsan-
sätze auszuloten, erfolgte 2001 die Einsetzung einer Bund-Länder-Arbeitsgruppe (AG), in der 
auch die Reservatsverwaltung (mit fachlicher Unterstützung durch das Landesamt für Umwelt-
schutz Sachsen-Anhalt, (LAU) vertreten war. Das Ziel dieser AG bestand darin, potenziell kriti-
sche Konfliktsituationen zwischen der Unterhaltung zur Regelung des Nachholbedarfs und den 
Schutzgebietszielen aufzuzeigen und gemeinsame Lösungsansätze zur Schadensvermeidung abzustimmen. Dazu erarbeitete die AG eine „Einschätzung wasserbaulicher Unterhaltungsmaß-
nahmen in Schutzgebieten der Elbe und Empfehlungen für die Erleichterung der Abstimmungs-verfahren“ (AG WSV ELBELÄNDER 2005). Diese landläufig als „Handlungsempfehlungen“ für die 
Umsetzung von Unterhaltungsmaßnahmen in den NATURA2000-Gebieten der Elbe bezeichne-
ten Hinweise und Maßnahmen fanden Eingang in die Praxis der Unterhaltungsplanung wie auch 
der Abstimmung und haben noch heute Bestand. Das Papier enthält auch eine Übersicht mit 
Hinweisen und Maßnahmenvorschlägen zum Erhalt des ökologischen Potenzials – damit ist 
nicht das gute ökologische Potenzial im Sinne der WRRL gemeint - und zur Erreichung ökologi-
scher Verbesserungen. 
 
Dabei werden Maßnahmen im eigentlichen Flussbett, an Bauwerken und im Ufer- und Auebe-
reich aufgeführt (AG WSV-ELBELÄNDER 2005, Teilbericht 3, Tab 15). 
 
Der Fluss formt sein Gewässerbett und die Aue. Natürliche oder naturnahe Flussstrukturen und 
dynamische Struktur bildende Prozesse sind die Voraussetzung für die Entwicklung und Erhal-
tung der FFH- Gebiete und anderer bedeutsamer Lebensräume bzw. ebenso für die Erreichung 
eines guten ökologischen Zustandes gemäß WRRL. 
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Daraus ergibt sich der Anspruch, dass im Gesamtkonzept Elbe als wesentliche ökologische As-
pekte (übergreifende Oberziele) berücksichtigt werden müssen: 
- Die Morphodynamik von Fluss und Ufern soweit wie möglich wiederherzustellen, so 
dass in den besonderen Schutzgebieten keine weiteren Verschlechterungen der le-
bensraum- und artenbezogenen Erhaltungsziele eintreten 
- Der funktionellen Entkopplung von Fluss und Auen ist soweit entgegenzuwirken, 
dass in den besonderen Schutzgebieten nachteilige Beeinträchtigungen gestoppt und 
die naturschutzfachlich notwendigen Entwicklungsmaßnahmen durchgeführt wer-
den können. 
- In den rezenten Auen ist die natürliche Überflutungsdynamik soweit wie möglich 
wiederherzustellen, um die für auentypische Lebensräume, Habitate und Arten er-
forderlichen Bedingungen zu schaffen. 
Ergebnisse und Schlussfolgerungen aus der Praxis der Wasserstraßenunterhaltung 
Seit 1990 wurden im Biosphärenreservat Mittelelbe eine ganze Reihe von unterschiedlichen 
Maßnahmen bei der Unterhaltung der Wasserstraße Elbe erprobt und umgesetzt. Insbesondere 
wurden weit mehr als 100 Buhnen umgestaltet, zahlreiche Deck- und Leitwerke teilweise bzw. 
vollständig rück- bzw. umgebaut sowie zahlreiche Nebengewässer und Altarme an die Elbe an-
gebunden. Die erwarteten ökologischen und morphologischen Wirkungen im Sinne des Erhalts 
und der Verbesserung von NATURA2000-Gebieten sowie der auentypischen Artenvielfalt sind 
beim überwiegenden Teil der Maßnahmen eingetreten. Die fachübergreifende Zusammenarbeit 
in Arbeitsgruppen von Bund und Ländern zur Erstellung von Entscheidungshilfen für konkrete 
Problemstellungen hat sich bewährt. Insbesondere der hohe fachliche Anspruch und Kenntnis-
grad bei den beteiligten Institutionen des Bundes und der Länder einschließlich der unteren 
Naturschutzbehörden der Kreise bei der Maßnahmenbetrachtung ermöglichte letztendlich die 
gesicherte Überführung bewährter Modelle in die tägliche Praxis. Hilfreich ist dabei die fachliche 
Koordination und bündelnde Unterstützung der Abstimmung entlang von 303 km Elbe in sechs 
Landkreisen sowie zwei kreisfreien Städten durch eine Großschutzgebietsverwaltung. Auf na-
turschutzfachlichem Gebiet war beim Umgang mit dem Schutzgebietssystem NATURA 2000 
nicht in jedem Fall Konsens zu erzielen. Auch könnten nach den Erfahrungen des Biosphärenre-
servates Mittelelbe großflächig wirkende, natürliche bzw. dynamische Prozesse, noch weit stär-
ker beachtet und gefördert werden. Die Forderungen der Umweltverbände und Bürgerinitiati-
ven Pro Elbe gehen in vielen angesprochenen Fragen vor allem im ökologischen Bereich erheb-
lich weiter. Seitens der an den Abstimmungsprozessen im Rahmen der Unterhaltung beteiligten 
Institutionen wurde und wird versucht, die bestehenden rechtlichen Spielräume auf aktuellem 
fachlichem Erkenntnisstand weitestgehend zu nutzen. Im Biosphärenreservates Mittelelbe ist in 
dieser Frage trotz der vorgenannten Verbesserungspotenziale ein wohl bundesweit herausra-
gender Handlungs- und Erkenntnisstand erreicht worden. Dieser wird seit einiger Zeit, mit ak-
tueller Würdigung durch die UNESCO, auch von den Kollegen in den anderen am Biosphärenre-
servat Flusslandschaft Elbe beteiligten Ländern sowie seit 2009 auch in Teilen von Sachsen an-
gewendet. 
Um der einleitend genannten hohen ökologischen und naturschutzfachlichen Bedeutung des 
Gebietes gerecht zu werden und dem politischen Willen  
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(z.B. Elbeerklärung 1996, Koalitionsbeschlüsse der Bundesregierung, Biodiversitätsstrategie der 
Bundesregierung und des Landes Sachsen-Anhalt) nachzukommen, sind Fachbehörden - und 
Institutionen übergreifend weiterhin größere Anstrengungen erforderlich. Der Prozess der Er-
stellung und Umsetzung des Gesamtkonzeptes Elbe sowie die in Vorbereitung befindlichen An-
passungen des Bundeswasserstraßengesetzes im Rahmen des Prozesses zum Bundesprogramm 
Blaues Band lässt verhalten positiv in die Zukunft blicken. 
 
Die Erfahrungen der letzten 25 Jahre zeigen vielfältige, praxisnahe Lösungswege und Maßnah-
men auf. Sie entsprechend weiter zu verfolgen und konstruktiv im Verbund aller Beteiligten 
auch im Sinne von NATURA 2000 und der Wasserrahmenrichtlinie besserer ökologischer Zu-
stände für die Elbe einschließlich ihrer Auen zu nutzen, bleibt gemeinsame Aufgabe, Ziel und 
Verpflichtung. 
Zusammenfassung und Ausblick: 
Wasserbauliche Aktivitäten verfolgen stets von der Gesellschaft und insbesondere der Wirt-
schaft vorgegebene Interessen. In der Vergangenheit spielten dabei ökologische Gesichtspunkte 
kaum eine Rolle. Spätestens mit Einführung der europäischen Richtlinien zur Schaffung kohä-
renter Schutzgebiete mit europäischer Bedeutung (NATURA 2000) und zur Erreichung des gu-
ten ökologischen Zustandes der Oberflächengewässer (Wasserrahmenrichtlinie WRRL) sind die 
Interessen neu gewichtet. Für die Erreichung dieser jeweils regional oder lokal spezifizierten 
Ziele sind schutzgebiets- oder flussgebietsweise Managementpläne respektive Bewirtschaf-
tungspläne und Maßnahmeprogramme zu erstellen und zu realisieren. Maßnahmen zur großflä-
chigen und nachhaltigen Entwicklung dynamischer Flussauen und damit zur Wiederbelebung 
ehemals verloren gegangener oder degradierter flusstypischer Bereiche spielen an der Elbe eine 
große Rolle, nun gilt es diese Programme weiter umzusetzen. Die Wasserwirtschaftsverwaltung 
des Landes Sachsen-Anhalt und die Bundeswasserstraßenverwaltung sind dabei in vielen Fra-
gen wichtige und verlässliche Partner des UNESCO-Biosphärenreservates Mittelelbe bzw. Fluss-
landschaft Elbe als internationale Modellregion für nachhaltige Entwicklung. Zur Lösung vieler 
im Beitrag beschriebener Probleme ist wasserbaulicher bzw. wasserwirtschaftlicher Sachver-
stand genauso unerlässlich wie der ökologische.  
 
Heute stehen wir nicht zuletzt vor dem Hintergrund des Biodiversitäts- und Klimawandels vor 
folgenden Grundfragen (Auswahl): 
 
1. Wie gehen wir mit dem Ausbauzustand von 1939 um? 
- Erhalt – alles oder nur zum Teil? 
- Rückbau – Was, wo, wann? 
- Ausbau – Ob, ob nicht ? Warum, was, wo, wie, wann? 
- Umbau – Warum, was, wo, wann, unter welchen Kriterien ? 
 
2. Was ist uns die Schiffbarkeit (mit welcher Tonnage) wert? 
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Lohnt diese Nutzung gesamtgesellschaftlich weitere Eingriffe in ein ohnehin gestörtes System? 
Fazit: Es gibt keine einfachen Lösungen der formulierten Probleme, sondern so wie die Ursachen 
Ergebnis langer, fast historischer Prozesse sind, gilt Gleiches für die Lösungen. Nur ein Teil der 
Probleme wie die den Wasserhaushalt und das Abflussverhalten betreffenden Veränderungen 
(z. B. die Staustufen und Talsperren in der Tschechischen Republik und in den Nebenflüssen) 
erscheinen weitgehend irreversibel. 
 
Erforderlich ist weiter ein an Langfristigkeit orientiertes, komplexes und interdisziplinäres Han-
deln. 
 
Mit schwarz / weiß, sowie dem üblichen Partikularegoismus kommen wir schon länger nicht 
mehr weiter! 
 
Wasserbauer und Naturschützer müssen sich noch mehr als bisher als Kollegen und Partner verstehen. „Harte“ und „weiche“ Standortfaktoren müssen sich in den gemeinsam formulierten 
Zielen ergänzen. Eine zeitgemäße Unterhaltung in Verantwortung des Bundes muss mehr Bei-
träge zur Lösung ökologischer und wasserwirtschaftlicher Probleme der Elbe leisten. Etwas we-
niger Modellgläubigkeit und mehr Mut zum Probieren wären dabei förderlich für die Praxis. Der 
kooperative Prozess der Bund/ Länder-Zusammenarbeit kann einen Qualitätssprung bringen 
und muss konsequent fortgesetzt werden. Er ist ein ökonomisches, ökologisches und damit letzt-
lich gesamtgesellschaftliches Erfordernis. 
 
Das 2017 beschlossene Gesamtkonzept Elbe und die absehbaren Änderungen des Bundeswas-
serstraßengesetzes im Rahmen des Blaues-Band-Prozesses lassen weitere Spielräume, bessere 
Synergien und Möglichkeiten zum zeitgemäßeren Umgang mit Bundeswasserstraßen sowie bei der Lösung von Sonderproblemen (Sohlerosion, Klimafolgenanpassung…) erwarten. Diese sind 
schon jetzt und auch mit vorhandenen Ressourcen weit besser nutzbar als bisher praktiziert. Es 
ist ausgehend von den im Biosphärenreservat Mittelelbe gemeinsam mit den WSÄ Dresden und 
Magdeburg gesammelten Erfahrungen bei der ökologisch angepasster Wasserstraßenunterhal-
tung auch ohne zusätzliches Personal möglich ökologisch zeitgemäßer als bisher zu arbeiten. Die 
Nutzung von Synergien und Anpassung der Prioritätensetzung haben bisher die guten Lösungen 
möglich gemacht, insofern ist mit einem verbesserten Gesetz und z. B. dem Gesamtkonzept Elbe als „Werkzeugkasten“ unmittelbar wirkend ohne das bald zusätzlich vorhandene Personal sehr 
viel mehr als bisher möglich 
 
Die Ziele der EU-Wasserrahmenrichtlinie und von NATURA 2000 verknüpft mit denen des UNE-
SCO-MAB-Programmes sowie den Erwartungen der Zivilgesellschaft verpflichten alle Beteiligten 
ohnehin über das Bisherige hinaus zu gemeinsamer Verantwortung und aus dieser heraus zu 
gemeinsamen Handeln. 
 
Wesentliche Anteile des Beitrages wurden aus dem Manuskript - Schriften der DWhG 150 Jahre 
Elbstrombauverwaltung- übernommen und aktualisiert. 
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Dynamik in die Aue! 
Ein unüberbrückbarer Gegensatz für Schifffahrt und Ökologie? 
PD Dr. Gregory Egger, Karlsruher Institut für Technologie 
Dr. Christian Damm, Karlsruher Institut für Technologie 
Kurzzusammenfassung 
Auen sind von der Flussdynamik geprägte Ökosysteme. Ökologisch langfristig wirksame Renatu-
rierungen müssen daher an der Reaktivierung von hydromorphologischen Prozessen ansetzen. 
Dies steht im Gegensatz zu einer Reihe von Anforderungen seitens der Schifffahrt. Am Beispiel 
von Rhein und Donau werden die sich daraus ergebenden Herausforderungen und konkrete 
Lösungsansätze aufgezeigt. 
Einleitung 
Permanente Veränderung ist das prägende Merkmal natürlicher Auenökosysteme. Durch die 
gestaltende Kraft des Wassers, insbesondere der Hochwässer und der mitgeführten Fest- und 
Schwebstoffe, wird die Fluss- und Auenlandschaft geprägt. Hydro-, Morpho- und Grundwas-
serdynamik sind der Garant für eine überdurchschnittliche Vielfalt an Habitaten und damit auch 
an daran angepasste Tier- und Pflanzengemeinschaften. Auen „leben“ von Wachstum und Zer-
störung, wobei sich in natürlichen Systemen langfristig Progression (Entwicklung von jungen zu 
älteren Sukzessionsphasen) und Regression (Zurücksetzen in ein jüngeres Stadium) in etwa die 
Waage halten (Bild 1). 
 
 
Bild 1: Flächenanteile progressiver und regressiver Sukzession am Oberrhein bei Rastatt vor 
der Rheinkorrektion (aus: Diaz-Redondo et al. 2016) 
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Die bis etwa Mitte des 19. Jahrhunderts begonnenen und bis in die Gegenwart durchgeführten 
umfassenden Flussregulierungen haben z. B. in Deutschland innerhalb von 150 Jahren zu einem 
80-90-prozentigen Verlust naturnaher Auen geführt (Brunotte et al. 2009). Sämtliche Eingriffe 
wie Begradigung, Einengung und Stabilisierung der Flussläufe, Befestigung der Ufer, Eindei-
chung und Aufstau, Ausleitung und der Bau von Wehranlagen und Staudämmen führten zu dem 
Ergebnis, dass der Fluss von der Aue getrennt bzw. die beiden Systeme entkoppelt wurden. Aus 
ehemals dynamischen und vielfältigen Ökosystemen wurden „stabile“ Systeme geschaffen – wo-bei im Falle von Auenökoystemen „Stabilität“ mit der Zerstörung der auenspezifischen Lebens-
räume gleichzusetzen ist. 
 
Intakte Auen bieten dem Menschen neben der Bereitstellung von Lebensraum- und Artenvielfalt 
auch eine Reihe weiterer Ökosystemfunktionen, wie die Regulation von Hochwasser, die Re-
tention von Nähr- und Schadstoffen, Grundwasserneubildung und Wasserreinigung, die Verbes-
serung des Lokalklimas und die Bereitstellung von Erholungs- und Bildungsraum, um nur einige zu nennen. Sie besitzen demnach einen vielfachen und unmittelbaren „Wert“ für den Menschen, 
weshalb mittlerweile die Erhaltung und Verbesserung der Auen wesentliches gesellschaftliches 
Ziel ist (NBS 2015). Diesem hohen Stellenwert wird u. a. durch Europäische Richtlinien, wie der 
Wasserrahmen- und der Fauna-Flora-Habitatrichtlinie, Rechnung getragen. Aber auch die Ziel-
setzungen auf nationaler Ebene, wie die Nationale Strategie zur Biologischen Vielfalt (NBS), das 
Nationale Auenprogramm und das Programm „Blaues Band“ stellen für Deutschland wesentliche 
Weichenstellungen in Richtung einer Aufwertung der Auen und deren vielfältiger Funktionen 
dar. 
 
Die Schifffahrt hat auf allen größeren Flüssen in Deutschland nach wie vor eine besondere wirt-schaftliche Rolle. Sie stellt sehr spezifische Ansprüche. Wie bereits aus dem Terminus „Bun-deswasserstraße“ hervorgeht, sind diese bislang stärker an technisch-wirtschaftliche als an öko-
logischen Vorgaben ausgerichtet. Den besonderen Anforderungen nach struktureller Stabilität 
der Wasserstraße steht die Anforderung hoher Dynamik im Bereich natürlicher und naturnaher 
Fluss- und Auenentwicklung gegenüber In dieser primär als Spannungsfeld wahrgenommenen 
Situation stellt sich die Frage, inwieweit prozessorientierte Flussrenaturierungen und damit 
eine bessere Vernetzung von Fluss und Aue speziell an größeren Flüssen wie z. B. dem Rhein 
überhaupt möglich sind? Inwieweit ist eine Fluss- und Auendynamik aus Sicht der Schifffahrt 
akzeptabel? Welche Rahmenbedingungen sind zu beachten und zu schaffen, um die Vorausset-
zungen für die Schifffahrt zu gewährleisten, gleichzeitig aber auch wesentlichen ökologischen 
Forderungen gerecht zu werden? Diese Fragen sollen im Folgenden beleuchtet werden. Das 
übergeordnete Ziel und die Motivation dieses Beitrages sind eine Annäherung der Standpunkte 
und die Suche nach in der Praxis umsetzbaren Lösungen. 
Schifffahrt und Ökologie im Gegensatz – eine Herausforderung 
Zentrales Ziel der Schifffahrt sind ganz generell stabile und damit „vorhersehbare“ Bedingungen, 
welche eine ungefährdete und sichere Nutzung der Gewässer – möglichst das ganze Jahr bei al-
len Wasserständen – gewährleisten. Dies betrifft sowohl den Verlauf des Flusses einschließlich 
der Lage der Schifffahrtsrinne sowie eine bei allen Abflüssen gesicherte Mindestbreite und -tiefe 
der Schifffahrtsrinne inklusive einer möglichst stabilen Flusssohle.  
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Querströmungen durch einmündende Seitenarme stellen eine mögliche Gefahrenquelle dar und 
sind zu minimieren. Der Flusslauf wird daher auf einen Hauptarm beschränkt, Seitengewässer 
werden vom Fluss abgetrennt, die Ufer durchgehend gesichert. Die Auen sind so zu bewirtschaf-
ten, dass möglichst kein Treibgut in den Fluss gelangen kann. Besonders kritisch für die Schiff-
fahrt sind extreme Niederwasser- und Hochwassersituationen, welche u. U. zu einem Einstellen 
der Schifffahrt führen können. Maßnahmen, welche zum einen zur Stabilisierung der Abflusshö-
hen beitragen und auch bei Niederwasserständen die Mindestfahrwassertiefen garantieren, als 
auch im Hochwasserfall einen kontrollierten Abfluss und Wasserstände erlauben, sind daher für 
die Schifffahrt von Vorteil. Dies kann so weit gehen, dass eine Staukette mit dem Hauptziel der 
Sicherung der Schifffahrt errichtet wird. 
 
Im Gegensatz dazu stehen - wie schon einleitend kurz dargestellt - die ökologischen Zielsetzun-
gen von Erhalt, Sicherung und Wiederherstellung standorttypischer Lebensräume und Arten-
gemeinschaften. Hier stehen Prozesse und Veränderungen in Raum und Zeit im Vordergrund. 
Ein natürliches Fluss-und Auenökosystem ist in Hinblick auf die Lage und Morphologie des 
Flusslaufes in ständiger Veränderung begriffen. Auch wenn zwischen den unterschiedlichen 
Fließgewässertypen große Unterschiede bestehen, so ist ein natürlicher Flusslauf in der Regel 
deutlich (oft um ein Vielfaches) breiter und entsprechend flacher ausgebildet als regulierte „Flusskanäle“. Auch Schwemm- und Treibholz kommen bei natürlichen Systemen eine zentrale 
Rolle zu – sind sie doch als relativ stabile Inseln in einem hochdynamischen Lebensraum Aus-
gangspunkt für die Ansiedlung und Sukzession und stellen darüber hinaus für sich einen wert-
vollen Lebensraum dar. Die Grenze zwischen aquatischen Gewässerlebensräumen, den amphibi-
schen Uferbereichen und den terrestrisch geprägten Auenhabitaten ist fließend, je nach Wasser-
stand und Jahreszeit. 
 
Resümierend betrachtet stehen die Ansprüche der Schifffahrt und der Ökologie im Widerspruch. 
Die Fragen stellen sich: In welche Richtung und inwieweit können diese Gegensätze aufgelöst 
werden? Wie können integrative Lösungsansätze ausgerichtet werden? 
Lösungsansätze 
Allen Lösungsansätzen ist hier gemeinsam, dass die Sicherheit und Leichtigkeit der Schifffahrt 
gewährleistete sein muss. Sämtliche ökologisch orientierte Maßnahmen sind entsprechend aus-
zurichten. Damit soll auch klar herausgestrichen werden, dass ein Zurück zu natürlichen Bedin-
gungen nicht Gegenstand der Lösungsansätze ist. Es geht vielmehr darum, wie eine Fluss- und 
Auenlandschaft gestaltet werden kann, welche Prozesse initiiert werden können, dass Entwick-
lungen in Richtung einer natürlichen Lebensraum- und Artenvielfalt unterstützt werden, jedoch 
die wesentlichen Ansprüche der Schifffahrt gesichert sind.  
Dass dies grundsätzlich möglich ist, zeigen die seit Jahren konsequent umgesetzten Maßnahmen 
im Nationalpark Donauauen östlich von Wien (Schiemer et al. 1999). Die Situation der Donau ist 
in diesem Abschnitt in vielerlei Hinsicht vergleichbar mit jener des Oberrheins flussab des 
Kraftwerks Iffezheim. Beide Flüsse zählen zu den größten Flüssen und zugleich zu den internati-
onal bedeutsamsten Schifffahrtsstraßen Europas. Auch hinsichtlich der historischen naturräum-
lichen Bedingungen haben sie viele Gemeinsamkeiten. Beide befanden sich noch vor 200 Jahren 
im Übergang vondurch Morphodynamik geprägten Umlagerungsflüssen hin zu von 
Bundesanstalt für Wasserbau  
Kolloquium  Verkehrswasserbau und Ökologie – Erfolge, Synergien, Konflikte  ▪  29.-30. Oktober 2019 
54 
der Hydrodynamik geprägten mäandrierenden Flüssen. Entsprechend waren die gestaltenden 
Elemente der Flusslandschaft große Seitenarme, dynamische Schotter- und Pionierfluren sowie 
ausgedehnte und lange überflutete Weichholzauen. Hartholzauen waren auf die höheren und 
eher randlich gelegenen Bereiche beschränkt bzw. waren bereits vor den umfassenden Regulie-
rungen im 19. Jahrhundert gerodet und wurden landwirtschaftlich genutzt. 
 
Die Maßnahmen an der Donau lassen sich in zwei Hauptbereiche gliedern. Zum einen ist es der 
Flusslauf selbst. Der Verlauf des Hauptgerinnes soll auch in Zukunft nicht verändert werden. Die 
Lage der Schifffahrtsrinne wird über Niedrigwasserbuhnen fixiert. Wasserentnahmen sind erst 
ab einer gewissen Höhe über dem gleichwertigen Wasserstand (GlW) möglich. Damit werden 
zentrale Forderungen der Schifffahrt erfüllt. Eine wesentliche ökologische Verbesserung stellt 
die Entfernung der Ufersicherungen dar. Im Bereich der Innenbögen wurden diese abschnitts-
weise an der Donau vollständig, in Prallhangsituationen bis auf ca. Mittelwasserhöhe entfernt. In 
der Folge stellten sich Seitenerosionen von mehreren Zehnermetern ein, teilweise kam es zu 
Anlandungen von neuen Schotterbänken und zur Etablierung von Pioniergebüschen. Wesentlich 
dabei ist, dass die Niedrigwasserbuhnen jeweils mit der Seitenerosion landwärts verlängert 
wurden, um so ein Hinterspülen zu verhindern und die Lage der Fahrtrinne zu sichern. Darüber 
hinaus kam es durch die Seitenerosion zur Ausbildung hoher Prallhänge und zu einem Umstür-
zen ufernaher Bäume, welche einen wesentlichen Beitrag zur Vielfalt der Uferhabitate leisten. 
 
Der zweite wesentliche Maßnahmenschwerpunkt besteht in einer Wiederanbindung der größe-
ren Auengewässer im Hinterland. Diese Maßnahme zielt darauf ab, das „Hinterland“ des Flusses, 
die Aue, wieder ökologisch aufzuwerten. Ausgangspunkt der Verbesserungen ist das noch be-
stehende Seitenarm- und Flutmuldensystem. Diese unterliegen sowohl an der Donau als auch 
am Oberrhein einem nun über 150-jährigem Verlandungsprozess. Zentrales Maßnahmenele-
ment sind Absenkungen der Ufer des Hauptgerinnes. Die nun über 25jährige Projekterfahrung 
begann mit Anbindungen im Mittelwasserbereich über eine Länge von 30 m und liegt bei aktuel-
len Projekten Absenkungen des Leinpfades auf dreifacher Seitenarmbreite bei Regulierungsnie-
derwasser (RNW, entspricht GlW). Damit ist sichergestellt, dass der für die Schifffahrt kritische 
Niederwasserabfluss durch Ausleitungen nicht berührt wird. Um unkontrollierte Sohlerosionen 
im Bereich der Uferschwellen zu verhindern und um eine Mindesthöhe zu garantieren, wurden 
die Absenkungen im Bereich der Gewässersohle zunächst massiv gesichert, heute erweist sich 
ein durchgehender Erhalt der Ufersicherung bei GlW als zweckdienlicher. Je nach topografischen 
Bedingungen sind anschließend an den Absenkungsbereich initiale Baggerungen zur Herstel-
lung der Verbindung mit den landseitigen Seitengewässern notwendig. Das Motto lautet hier: so 
wenige Eingriffe wie möglich, so viele Eingriffe wie nötig. Es geht nicht darum, möglichst rasch einen aus ökologischer Sicht „idealen Endzustand“ herzustellen, sondern Prozesse zu initiieren 
und dem Fluss selbst die Möglichkeit zu geben, Habitate zu schaffen - mittels Seiten- und Sohle-
rosionen in den Seitengewässern Substrat zu erodieren, zu mobilisieren, anzulanden und so 
wieder neue Pionierlebensräume und Auengewässer in der Aue zu schaffen. Von besonderer 
Bedeutung ist dabei, dass die Effekte nicht kleinräumig, sondern möglichst flächenhaft erfolgen, 
wofür entsprechende Wasser- bzw. Energieumsätze erforderlich sind. Dabei gilt es: Der Mensch 
schafft den Start, der eigentliche Baumeister ist der Fluss selbst! Voraussetzung dafür sind die 
Verfügbarkeit des Raumes und der Zeit sowie eine angemessene Flexibilität des „Leitbildes“. 
Bundesanstalt für Wasserbau  




Unter den heutigen Rahmenbedingungen können historische Situationen in dieser Form nicht 
wieder hergestellt werden. Die historische Wildflusslandschaft ist mit einer sicheren Schifffahrt 
nicht vereinbar. Maßnahmen konzentrieren sich zum einen auf den Hauptfluss mit einer nach wie vor stabilen Schifffahrtsrinne Eine begrenzte und „kontrollierte“ Ufererosion wird zugelas-
sen. Der Schwerpunkt der prozessbasierten Maßnahmen ist jedoch das Hinterland. Vorausset-
zung dafür ist eine umfassende Wiederanbindung der Seitengewässer an den Hauptfluss. 
 
Diese umfangreichen Erfahrungen von der Donau und die in wesentlichen Punkten ähnliche 
Ausgangssituationen hinsichtlich des Fluss-Auen-Systems und seiner Defizite legen eine in 
Grundzügen analoge Anwendung dieser sehr erfolgreichen Lösungsansätze nahe. Diese wird 
derzeit in einer Machbarkeitsstudie unter wesentlicher Beteiligung der BAW auf die Möglichkei-
ten eine Adaptation an die speziellen Verhältnisse des Oberrheins bei Rastatt untersucht. 
 
Diese Vorgangsweise erfordert einerseits Kompromisse hinsichtlich der ökologischen Fragestel-
lungen, andererseits ein Hinterfragen der Anforderungen und Notwendigkeiten der Schifffahrt. 
Letztendlich geht es darum: Was ist mit einem vertretbaren Risiko machbar? Neben einer 
schrittweisen Umsetzung sind eine umfassende Prüfung der Machbarkeit im Vorfeld und ein 
intensives Monitoring Voraussetzung. Maßnahmen müssen daher modular angedacht werden 
und je nach Notwendigkeit geändert und an neue Vorgaben angepasst werden können („Adapti-ves Management“, Summers et al. 2015). Dabei sind insbesondere die Entwicklungen, welche die 
Gewässersohle des Hauptflusses und Veränderungen der Strömungsverhältnisse in der Fahrrin-
ne beeinflussen können und damit für die Schifffahrt von besonderer Bedeutung sind, laufend zu 
beobachten. Dazu zählen die Mobilisierung von Geschiebe in der Aue und die Auswirkungen 
geänderter Abflussbedingungen im Hochwasserfall. 
 
Diese in aller Kürze skizzierten Lösungsansätze gehen über „herkömmliche“ Einzelmaßnahmen weit hinaus. Sie betreffen das Gesamtsystem „Fluss und Aue“ und sind nicht vollständig plan- 
und kontrollierbar. Auch ist kein im Detail exakt definierter Endzustand angestrebt. Vielmehr 
geht es darum, natürliche Prozesse anzustoßen, um so eine Wende in der Auenentwicklung zu 
erreichen. Nur so kann es gelingen, das aktuell stabile System wieder in ein dynamisches zu 
überführen. 
 
Diese Vorgangsweise erfordert ein Umdenken bisheriger ökologischer Zielvorstellungen. Um 
diesen Weg auch erfolgreich umzusetzen, bedarf es einer intensiven und partnerschaftlichen 
Zusammenarbeit von Schifffahrt und Ökologie! 
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Ökologische Anforderungen von Fischen als Gradmesser für angepasste 
Gewässernutzung 
Christian Wolter, Leibniz-Institut für Gewässerökologie und Binnenfischerei 
Einleitung 
Das Inkrafttreten der Europäischen Wasserrahmenrichtlinie, kurz WRRL (2000/60/EG), im Jahr 
2000 markiert einen Paradigmenwechsel in der Gewässerbewirtschaftung. Erstmals wurden 
ökologische Zielstellungen der physikalisch-chemischen Wasserqualität gleichgestellt und ein 
guter ökologischer Zustand bzw. ein gutes ökologisches Potenzial aller Oberflächengewässer als 
verbindliches, bis zum Jahr 2015 zu erreichendes Umweltziel festgelegt. Als biologische Quali-
tätskomponenten wurden Phytoplankton, Makrophyten und Phytobenthos, Makrozoobenthos 
und erstmals auch Fische, in einer dem Gewässertyp entsprechenden, guten ökologischen Quali-
tät definiert. 
 
Vier Jahre nach dem ursprünglichen Zeithorizont, inmitten des zweiten Bewirtschaftungsplans 
ist zu konstatieren, dass die Ziele der WRRL überwiegend nicht erreicht wurden. Stand Frühjahr 
2018 wiesen nur 40% der Oberflächengewässer der EU-Mitgliedsstaaten einen guten oder bes-
seren ökologischen Zustand bzw. Potenzial auf (EEA, 2018). Deutschland liegt sehr deutlich un-
ter dem EU-Durchschnitt. Hier ist der ökologische Gewässerzustand seit 2000 nahezu unverän-
dert und erreichten bis 2015 nur 26,4% der Seen und lediglich 6,7% der Fließgewässer einen 
guten oder besseren ökologischen Zustand bzw. Potenzial (UBA, 2017). Offenbar gibt es erhebli-
che Umsetzungs- und auch Wissensdefizite, die der Zielerreichung nach WRRL entgegenstehen. Da auch das Bundesprogramm „Blaues Band Deutschland“ u.a. darauf abzielt, an Wasserstraßen 
mit geringer Bedeutung für den Güterverkehr Fließgewässer und Auen zu revitalisieren und 
einen Biotopverbund von nationaler Bedeutung herzustellen (BMVI und BMUB, 2017), werden 
nachfolgend einige wesentliche ökologische Anforderungen von Neunaugen und Fischen (im 
folgenden kurz Fische) als Grundlage für die erfolgreiche Revitalisierung und nachhaltige Nut-
zung von Fließgewässern dargestellt. 
Ökologische Anforderungen von Fischen 
Degradation und Verlust von Habitaten wurden als Hauptursache für die fehlende Erreichung 
der Umweltziele der WRRL identifiziert (EEA, 2018; UBA, 2017) und Defizite flusstypischer Ar-
ten als Hauptindikator für einen moderaten oder schlechteren ökologischen Gewässerzustand 
(z.B. Schinegger et al., 2013; Zajicek et al., 2018). Deshalb konzentriert sich die nachfolgende 
Darstellung auf essentielle Zusammenhänge zwischen typischen Flussfischarten und hydromor-
phologischen Gewässerstrukturen. 
 
Typische Flussfische sind rheophil, d.h. sie bevorzugen Fließgewässer-Lebensräume, wobei hier 
noch unterschieden wird, ob eine Art sämtliche Lebensphasen in strömenden Verhältnissen 
vollzieht oder in einigen Phasen auch Stillwasser aufsucht. Knapp die Hälfte der klassifizierten 
Süßwasser-Fischarten in Deutschland sind rheophil (Tabelle 1). 
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Fließgewässer sind dynamische Systeme, die durch wechselnde Durchflüsse und damit einher 
gehende hydromorphologische Prozesse, wie Erosion, Sedimenttransport und Sedimentsortie-
rung gekennzeichnet sind. Unter diesen Umweltbedingungen bilden sich u.a. grobkiesige, gut 
durchströmte und regelmäßig umgelagerte Bänke heraus, auf die sich einige Fischarten als 
Laichsubstrat spezialisiert haben. Hier sind in erster Linie die lithophilen Arten zu nennen. Diese 
sog. Kieslaicher legen ihre Eier in das Lückensystem von Kiesbänken und auch die Larven ver-
leiben im Interstitial bis sie die Schwimm- und Fressfähigkeit erlangt haben. Die von lithophilen 
Arten bevorzugten Kiesbänke weisen Substratsortierungen zwischen 10 mm und 50 mm Korn-
durchmesser auf, bei mittleren Fließgeschwindigkeiten über dem Substrat von 0.24-0.68 m/s. 
Allein aus der Korngrößenverteilung wird deutlich, dass sich diese Art von Laichsubstrat nur 
dort erhalten kann, wo hydromorphologische Prozesse aktiv sind und die Schleppkraft des Was-
sers feinere Sedimente mit sich führt. 
 
Der überwiegende Teil der rheophilen Fischarten ist auch lithophil (Tabelle 1). Daneben finden 
sich noch psammophile, d.h. auf Sand laichende Arten mit am Boden (benthisch) lebenden Lar-
ven sowie speleophile, d.h. in Höhlen laichende Arten. Diese beiden Laicher-Gilden finden nicht 
nur in mäßig strömenden Fließgewässern, sondern auch in langsam fließenden und größeren 
Seen geeignete Laichbedingungen. Eine weitere Laichsubstrat-Spezialisierung, das Ablaichen auf 
Pflanzen (phytophil), findet sich sogar überwiegend bei Stillwasser bevorzugenden Arten. In 
intakten Flusslandschaften bieten die regelmäßig überfluteten Auen geeignete Laichsubstrate 
für phytophile Arten, so dass diese Gilde auch für die Fischgemeinschaft von Fließgewässern, 
insbesondere im Tiefland, typspezifisch ist. 
 
Tabelle 1: Anzahl der Neunaugen- und Fischarten in spezialisierten, flusstypischen Lebensraum- 
und Migrationsgilden in Europa und Deutschland. Gesamtartenzahl= Anzahl der insge-
samt klassifizierten Arten.  
 
Ökologische Gilde Europa Deutschland 
Rheophil 98 49 
Diadrom 27 15 
Potamodrom 55 19 
Lithophil 99 40 
Psammophil 9 6 
Speleophil 14 4 
Phytophil 46 17 
Gesamtartenzahl 395 102 
 
Neben der lateralen Vernetzung mit der Aue, von der nicht nur phytophile Arten profitieren, 
stellen einige Arten besondere Anforderungen an den Flusslauf selbst, als Wanderkorridor. Bei 
diesen handelt es sich um die obligaten Wanderfischarten, bei denen die Laichwanderung essen-
tieller Bestandteil des Lebenszyklus ist. Besonders ausgeprägt ist diese Eigenschaft bei diadro-
men Arten, die zur Vollendung ihres Lebenszyklus zwischen Salz- und Süßwasser-Lebensraum 
wechseln müssen. Hier kann bereits ein einziges nicht passierbares Hindernis den Lebenszyklus 
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der Art unterbrechen und damit ihren Bestand in einem Gewässer gefährden. Bei den diadro-
men werden anadrome und katadrome Arten unterschieden, die anadromen wandern zum Lai-
chen vom Meer ins Süßwasser, wie z.B. der Lachs und bei den katadromen, zu denen der Aal 
zählt, ist es umgekehrt. 
 
Die potamodromen Arten, zu denen in Deutschland 19 Arten gezählt werden (Tabelle 1), führen 
essentielle Laichwanderungen innerhalb der Flusssysteme durch, wobei die Länge der Wande-
rung häufig durch die Verfügbarkeit frei fließender Gewässerstrecken sowie das Vorhandensein 
bzw. die Erreichbarkeit geeigneter Laichplätze bestimmt wird. 
Funktionale Konnektivität 
Die Durchgängigkeit der Fließgewässer ist eine wichtige Voraussetzung nicht nur für die obliga-
ten Wanderfischarten, sondern für den ökologischen Zustand des Flusses generell. So bestimmt 
die Hydrologie der Oberläufe die Durchflussdynamik weiter stromab und ist beispielsweise der 
ungehinderte Sedimenttransport eine Grundvoraussetzung für die Schaffung und den Erhalt 
geeigneter Laichsubstrate in anderen Flussabschnitten. Ebenso bedeutsam ist die Erreichbarkeit 
essentieller Habitate und Lebensraum-Strukturen für Fische. 
 
Alle Fischarten wandern! Neben sporadischen Ausbreitungs- und Kompensationsbewegungen 
führen alle Fischarten ontogenetische Habitatwechsel durch, d.h. im Verlauf des Lebens werden 
verschiedene Habitate bevorzugt aufgesucht, vom Laichplatz / Schlupfort zum Brutaufwuchsha-
bitat, weiter zum Jungfischhabitat und später zu den Vorzugslebensräumen adulter Tiere. Dabei 
ist festzustellen, dass diese Habitate in dynamischen Flusslandschaften nicht statisch sind, son-
dern ihre Funktion in Abhängigkeit vom Durchfluss auch variiert. So kann ein Brutaufwuchsha-
bitat bei höheren Durchflüssen zu schnell durchströmt werden und damit seine Eignung für 
Fischlarven verlieren. Gleichzeitig werden bei höheren Durchflüssen vormals terrestrische Flä-
chen überstaut und so neue Brutaufwuchsgebiete verfügbar (Wolter et al., 2016). 
 
Die Schwimmleistung der Fische bestimmt deren Möglichkeit, bestimmte Habitate zu nutzen. Sie 
ist Längen-abhängig. Einheimische Fischarten schlüpfen mit Körperlängen von 2,7-9,5 mm und 
erreichen die Schwimm- und Fressfähigkeit mit 6-15 mm Körperlänge. Dann beträgt ihre Sprint-
Schwimmleistung, d.h. die Geschwindigkeit mit der sie maximal 20 s lang schwimmen können 
bis sie erschöpft sind, 0,06-0,19 m/s (Wolter und Arlinghaus, 2003). Die gerade schwimmfähi-
gen Fischlarven sind deshalb auf das Vorhandensein strömungsberuhigter, geschützter, flacher 
Uferbereiche als Brutaufwuchsgebiet angewiesen. Insbesondere die Laichplätze der Kieslaicher 
sind als Brutaufwuchsgebiet eher ungeeignet. Die o.g. mittleren Fließgeschwindigkeiten von 
0,24 m/s und mehr am Laichplatz übersteigen deutlich das Schwimmvermögen selbst der größ-
ten Fischlarven. Die gleiche Schleppkraft des Wassers, die das Interstitial der kiesigen Laichplät-
ze von Feinsubstrat und organischem Material frei hält, limitiert deren Nutzung als Brutauf-
wuchsgebiet. Bei der Emergenz aus dem Substrat werden die Larven zwangsläufig verdriftet 
und ihr Überleben hängt davon ab, wie schnell sie ein strömungsberuhigtes Brutaufwuchsgebiet 
erreichen (Wolter und Sukhodolov, 2008). 
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Je ausgedehnter und flacher die Uferzone ist, je komplexer und strukturreicher und je variabler 
auch die Breiten- und Tiefenverhältnisse eines Flusses sind, desto mehr geeignete Brutauf-
wuchshabitate sind vorhanden und desto schneller werden sie von den Fischlarven erreicht 
(Sukhodolov et al., 2009). 
 
So konnten Sukhodolov et al. (2009) zeigen, dass die Retention von Fischlarven in geeigneten 
Brutaufwuchsgebieten in einem furkierenden, räumlich komplexen Flussabschnitt etwa zehn 
Mal höher war als in einem regulierten Einbettgerinne (Bild 1). Während im Furkationsbereich 
50% der emergierten Fischlarven in einem 6 km langen Flussabschnitt ein rettendes Brutauf-
wuchsgebiet erreicht hatten, waren es im regulierten Abschnitt für die gleiche Anzahl an 
Fischlarven 68 Fluss-km (Bild 1, Sukhodolov et al., 2009). 
 
 
Bild 1:  Längsverteilung emergierter Fischlarven eines einzigen Laichplatzes in einem furkie-
renden im Vergleich zu einem regulierten Flussabschnitt. Die rote Linie beschreibt die 
Fließstrecke auf der 50% der Fischlarven die Uferzone und damit ein geeignetes 
Brutaufwuchsgebiet erreicht haben (verändert aus Sukhodolov et al., 2009). 
 
Unabhängig davon, ob Fischlarven nach 68 km Abdrift ohne die Möglichkeit zur Nahrungsauf-
nahme noch lebensfähig sind, bedeutet diese viel größere räumliche Verteilung der gleichen 
Menge Fischlarven eine weitaus geringere Larvendichte im Gewässer, die sich in einer geringe-
ren Jungfischdichte und damit in einer insgesamt deutlich geringeren Fischreproduktion fort-
setzt. 
 
Neben den geeigneten Laichsubstraten benötigt eine überlebensfähige Fischpopulation ähnlich 
große Flächen geeigneter Brutaufwuchsgebiete, d.h. ausgedehnter, flacher, nicht bis kaum flie-
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ßender Uferzonen in räumlicher Nähe, da die Fischlarven zu schwimmschwach sind, um diese 
aktiv aufzusuchen. Mit zunehmender Körperlänge steigt die Schwimmleistung der Fische, was 
den Jungfischen und später den adulten ermöglicht, auch stärker fließende Gewässerabschnitte 
zu nutzen, z.B. zur Nahrungssuche. 
 
Der hier dargestellte ontogenetische Habitatwechsel erfordert die funktionale Konnektivität 
verschiedener, essentieller Teillebensräume, die in geeigneter Qualität und räumlicher Anord-
nung vorhanden und für Fische in den jeweiligen Lebensstadien auch erreichbar sein müssen. 
 
Damit geht das Konzept der funktionalen Konnektivität weit über die Wiederherstellung der 
Längsdurchgängigkeit in Fließgewässern hinaus, weil es auch das Vorhandensein und die Er-
reichbarkeit essentieller Habitate einschließt. 
Schlussfolgerungen für die angepasste Gewässernutzung 
Das Erreichen der Umweltziele nach WRRL ist an die Förderung Fließgewässer-typischer Arten- 
und Lebensgemeinschaften gebunden, was flusstypische, rheophile, lithophile Fischarten ein-
schließt. Um letztgenannte zu fördern, bedarf es der Revitalisierung frei fließender Gewässer-
strecken und der hydromorphologischen Prozesse, die zur Ausbildung und zum Erhalt von Kies-
bänken als unverzichtbares Laichsubstrat dieser Arten führen. Neben dem geeigneten Laichsub-
strat benötigen nicht nur lithophile Arten ausgedehnte, strukturierte Flachuferbereiche als 
Brutaufwuchshabitat. Die funktionale Konnektivität zwischen Laich- und Brutaufwuchsgebiet ist 
für die Förderung der Fischbestände essentiell. 
 
Gerade in den Wasserstraßen fehlen diese flachen Uferzonen vielerorts großflächig. Die über-
wiegend steilen Uferböschungen unterliegen darüber hinaus z.T. hohen schiffs-induzierten phy-
sikalischen Belastungen durch Wellenschlag und Rückströmungen (Söhngen et al., 2008). So 
können der von einem vorbeifahrenden Binnenschiff durchschnittlich erzeugten Rückströmung 
von 0,7 m/s (Söhngen et al., 2008) erst vergleichsweise große Jungfische widerstehen und einige 
Taxa auch nicht (Bild 2). 
 
 
Bild 2:  Physikalische Belastungsschwellen ausgewählter aquatischer Organismen in Bezug 
auf die Fließgeschwindigkeit bzw. schiffs-induzierte Rückströmung (Daten aus Söhn-
gen et al., 2008; Wolter und Arlinghaus, 2003). 
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Neben der Milderung der schiffsinduzierten Wirkungen, z.B. durch den Schutz von Uferstruktu-
ren durch vorgelagerte Wellenbrecher und Parallelwerke in stark befahrenen Wasserstraßen, 
sind insgesamt weitaus umfangreichere Maßnahmen zur Wiederherstellung von Flachuferberei-
chen und frei fließender Gewässerstrecken erforderlich, um den Zielen der WRRL aber auch der 
nationalen Biodiversitätsstrategie näher zu kommen. 
 Hier könnte das Bundesprogramm „Blaues Band Deutschland“ ein Zeichen setzen und dem gu-
ten ökologischen Zustand der für den Güterverkehr unbedeutenden Flüsse den Vorrang einräu-
men und die dafür erforderlichen Revitalisierungsmaßnahmen unter Berücksichtigung der funk-
tionalen Konnektivität essentieller Lebensräume sowie der diesen zugrunde liegenden hydro-
morphologischen Prozesse großflächig umsetzen. 
 
Ganz sicher sind vitale, ökologisch intakte Flüsse auch touristisch äußerst attraktiv! Die ökologi-
sche Aufwertung und Revitalisierung von dynamischen Fließgewässer- und Auen-Landschaften 
und deren touristische Nutzung durch eine angepasste (Freizeit)Schifffahrt schließen sich nicht 
per se aus. 
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Grenzen und Möglichkeiten flussbaulicher Modelle bei der umweltge-
rechten Entwicklung von Binnenwasserstraßen 
Dr.-Ing. Sven Wurms, Bundesanstalt für Wasserbau 
Dr.-Ing. Nils P. Huber, Bundesanstalt für Wasserbau 
Modelleinsatz im Rahmen flussbaulicher Untersuchungen 
Flussbauliche Regelungsmaßnahmen wie z. B. Quer- oder Längsbauwerke zielen an frei fließen-
den Binnenwasserstraßen traditionell auf die Verbesserung der Schifffahrtsverhältnisse ab. Im 
Wesentlichen stehen hierbei die Erhöhung der nautisch nutzbaren Wassertiefen im unteren bis 
mittleren Abflussspektrum sowie eine gleichmäßige und stabile Strömungsführung im Vorder-
grund. Das Regelungssystem beeinflusst die dem Fließgewässer innewohnende morphodynami-
sche Entwicklung der Sohle idealerweise in der Art, dass sich der erforderliche Unterhaltungs-
aufwand innerhalb der Fahrrinne verringert und sich langfristig eine im zeitlichen Mittel stabile 
Sohle einstellt. Darüber hinaus umfassen die flussbaulichen Regelungsziele zunehmend Ge-
sichtspunkte zur Verbesserung der Strukturvielfalt und des ökologischen Gewässerzustands der 
Binnenwasserstraßen, welche es mit den verkehrlichen Zielen in Einklang zu bringen gilt.  
 
Für die Planung flussbaulicher Maßnahmen und die Analyse von deren Auswirkungen auf das 
hydraulisch-morphologische System werden sowohl numerische als auch gegenständliche 
Strömungs- und Feststofftransportmodelle eingesetzt. Die Modelle zielen bislang hauptsächlich 
auf die Identifikation geeigneter oder die Anpassung bestehender flussbaulicher Maßnahmen 
zur Erreichung definierter Regelungsziele sowie die Untersuchung von Maßnahmen der Sedi-
mentbewirtschaftung oder der Fahrrinnenunterhaltung ab. Wesentliche Modellergebnisse sind 
die maßnahmenbedingten Änderungen abiotischer Parameter wie Strömungsgeschwindigkei-
ten, Wassertiefen, Sedimenttransportraten oder Sohllagen. Diese Ergebnisse stellen eine we-
sentliche Grundlage für die Bewertung der Maßnahmen aus Sicht der Wasserwirtschaft, hier 
insbesondere des Hochwasserschutzes, der Ökologie und weiterer Disziplinen dar. 
 
Wesentliche Grundlage sowohl numerischer als auch gegenständlicher Modelle sind räumliche 
und zeitlich konsistente Eingangsdaten hoher Güte, die das hydraulisch-morphologische System 
idealerweise im gesamten Modellbereich beschreiben und zudem geeignet sind, sowohl langfris-
tige als auch abflussabhängige Entwicklungen in der Untersuchungsstrecke nachzuzeichnen. Die 
höchste räumliche und zeitliche Datendichte hydrographischer Daten (Sohlpeilungen, Ge-
schwindigkeitsmessungen etc.) liegt zumeist im Bereich des Mittelwasserbetts vor. Außerhalb 
nimmt die Genauigkeit, aber auch die Verfügbarkeit hydrographischer Daten ab, was einerseits 
auf die bislang deutlich geringere Relevanz dort anzutreffender Fragestellungen, andererseits 
aber auch auf praktische Aspekte wie z. B. die Befahrbarkeit von Altarmen oder gar Vorlandflä-
chen bei Hochwasserereignissen mit Messbooten zurückzuführen ist. 
 
Die Auswahl der jeweils für die Fragestellung geeigneten Untersuchungsmethode hängt insbe-
sondere von den relevanten, vom Modell zwingend abzubildenden hydraulischen und morpho-
logischen Prozessen ab. Darüber hinaus sind die Ausdehnung und Charakteristik des Untersu-
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chungsgebiets sowie die zeitliche Dimension der zu untersuchenden Phänomene wesentliche zu 
berücksichtigende Faktoren. Mehrdimensionale numerische Modelle werden aufgrund ihrer 
Effizienz und der zur Verfügung stehenden Rechnerleistung heutzutage bereits für Strecken 
deutlich über 100 km Ausdehnung sowie für langfristige morphodynamische Prognosen einge-
setzt und stellen somit grundsätzlich geeignete Werkzeuge für flussbauliche Untersuchungen im 
Rahmen von großräumig angelegten Verkehrsinfrastrukturprojekten dar. Dabei darf jedoch 
nicht unterschätzt werden, welche hohen Anforderungen die zu beschreibenden Phänomene 
insbesondere in freifließenden Binnenwasserstraßen sowohl an die fachlichen Fähigkeiten und 
Erfahrungen der modellierenden Personen als auch an das Modellverfahren selbst stellen. Zent-
rale Voraussetzung für erfolgreiches flussbauliches Handeln ist ein fundiertes Verständnis des 
jeweils betrachteten natürlichen Systems und der in ihm ablaufenden maßgeblichen Prozesse. 
Modelle sind stets nur unterstützende Werkzeuge, deren Ergebnisse nur dann einen relevanten 
Wert entfalten, wenn sie einer kritischen Überprüfung auf Plausibilität unterzogen und fachkun-
dig interpretiert werden. 
 
Sind Auswirkungen flussbaulicher Maßnahmen auf den Sedimenttransport und die Sohlenent-
wicklung zu beschreiben, so sind gleichermaßen anspruchsvolle wie relevante Prozesse wie z. B. 
der Transportbeginn von Sedimentmischungen mit breiter Korngrößenverteilung, vertikale Sor-
tierprozesse im Sedimentkörper und die Ausbildung von Deckschichten oder Transportkörpern 
oftmals nur stark abstrahiert abbildbar. Ursache hierfür ist die bis heute z. T. fehlende oder un-
zureichende mathematische Beschreibung wesentlicher physikalischer Prozesse. Insbesondere 
in diesen Fällen bieten gegenständliche Modelle wertvolle alternative Untersuchungsmöglich-
keiten, sofern unvermeidbare Maßstabseffekte berücksichtigt werden. Nachteil derartiger Mo-
delle ist jedoch der vergleichsweise hohe Aufwand, der beim Aufbau des Modells und bei Varian-
tenbetrachtungen flussbaulicher Maßnahmen zum Tragen kommt sowie der in der Regel auf 
wenige Flusskilometer limitierte Modellabdeckungsbereich. 
Neue Herausforderungen durch ökologisch orientierte Maßnahmen 
Numerische und gegenständliche Modelle zählen zum bewährten Methodenspektrum im Rah-
men der Untersuchung klassischer flussbaulicher Fragestellungen in Binnenwasserstraßen. Die 
Ausweitung der flussbaulichen Regelungsziele um ökologische Komponenten stellt hingegen 
eine zunehmende Herausforderung für die Entwicklung adäquater Modellierungskonzepte auf 
Basis des bestehenden Modellinstrumentariums und dem Fundus an routinemäßig von der 
Wasserstraßen- und Schifffahrtsverwaltung erhobenen Daten dar. 
 
Für eine erfolgversprechende flussbauliche Modellierung unabdingbar, dies gilt sowohl für nu-
merische als auch gegenständliche Modelle, sind belastbare Messdaten, welche das Verständnis 
für die wesentlichen Prozesse erweitern helfen und anhand derer eine Kalibrierung und Validie-
rung von Modellen gelingen kann. Die größte Modellgenauigkeit kann daher bei flussbaulichen 
Untersuchungen traditionell in den Bereichen zwischen den Uferlinien, in denen sowohl die Re-
gelungssysteme inklusive deren Wirkbereiche als auch die morphologisch aktive Gewässersohle 
lokalisiert sind, erreicht werden. Die reduzierte Verfügbarkeit von Eingangsdaten insbesondere 
im Bereich der Vorländer wird im Rahmen der Kalibrierung zwangsläufig durch ein erhöhtes 
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Maß an Parametrisierung ausgeglichen, wodurch die Aussagefähigkeit der Modelle im Haupt-
strom bei klassischen flussbaulichen Untersuchungen jedoch nicht beeinträchtigt wird. 
 
Die Betrachtung ökologisch relevanter hydraulischer oder morphologischer Aspekte definiert 
Anforderungen und auch Erwartungen an eine Modellierung oftmals in den Bereichen, die auch 
aus bereits genannten Gründen der verminderten Zugänglichkeit vielfach nicht im eigentlichen 
Fokus von Datenerhebungen stehen können. In diesen Bereichen ist demzufolge eine über eine 
entsprechend gröbere Parametrisierung hinausgehende hydraulische oder morphologische Ka-
librierung nicht in dem Maße möglich, wie es eine vielfach ökologisch angestrebte detaillierte 
Bewertung von dynamischen Prozessen und potenziell zukünftigen Habitatbedingungen erfor-
dern würde. Letzteres ist nicht als Schwäche flussbaulicher Modelle zu interpretieren. Lassen 
die vorliegenden Daten unabhängig von der Modellanwendung keine Beschreibung der ortsspe-
zifischen hydraulisch-morphologischen Phänomene zu, dann sind diese im Modell per se nicht 
mit hoher Genauigkeit abbildbar. Beispiele in diesem Zusammenhang sind Flachwasserzonen, 
ufernah hinterströmte Bereiche von Bauwerken, lokal begrenzte Bereiche alternativer Ufersi-
cherungen, Altarme oder Vorlandrinnen. 
 
Zur ökologischen Aufwertung der Bedingungen an den Bundeswasserstraßen werden mit dem 
Ziel, Strukturvielfalt zu schaffen, vielfach individuelle bzw. ortsspezifisch wirkende Lösungen 
verfolgt, für die ein belastbarer Erfahrungsschatz selten existiert. Mit der Ausweitung der Unter-
suchungsfokusse vom Hauptstrom über die Gewässerseitenbereiche bis auf die Vorländer wer-
den somit mitunter die klassischen, mit umfangreichem Erfahrungswissen unterlegten und im 
Rahmen zahlreicher Modellanwendungen validierten Anwendungsbereiche verlassen, woraus in 
diesen Gebieten gegebenenfalls weitere Unsicherheiten erwachsen. Dies betrifft beispielsweise 
Prozesse wie morphologische Entwicklungen in den Altarmen und Rinnensystemen der Vorlän-
der, die Auswirkungen der saisonal differenziert zu betrachtenden Vorlandvegetation auf Strö-
mungs- und Sedimenttransportprozesse oder auch die Durchströmung tiefer Seen, die saisonale 
Temperaturschichtungen aufweisen können. 
 
Eine ähnliche Herausforderung besteht in der modellgestützten Entwicklung flussbaulicher 
Maßnahmen, in deren Wirkbereich ökologisch wertvolle, dynamische Strukturen wie z. B. Kies-
gründe lokalisiert sind, die durch die Maßnahmen nicht nachteilig beeinflusst werden dürfen. 
Die Prognose der maßnahmenbedingten Auswirkungen auf derartige sensibel auf eine Verände-
rung der hydraulischen und morphologischen Randbedingungen reagierende, räumlich begrenz-
te und in der Regel vergleichsweise kleinskalige Strukturen erfordert neben einer Datenbasis, 
die Auskunft über die bisherige Entwicklung dieser Strukturen gibt, eine deutlich höhere Genau-
igkeit bei der Abbildung der relevanten ortspezifischen Prozesse und der abflussabhängigen 
Dynamik. Doch auch unter der Annahme eines bestmöglich kalibrierten und validierten Modells 
wäre eine Aussage zur längerfristigen Entwicklung dynamischer Strukturen infolge der Variabi-
lität wesentlicher Randbedingungen seriöserweise nur in Bandbreiten kommunizierbar. Größen, 
die naturgemäß eine hohe Variabilität aufweisen und dementsprechend Auswirkungen auf die 
Systementwicklung haben, sind u. a. hydrologische Randbedingungen (z. B. Abfolge und Ausprä-
gung hydrologischer Ereignisse, Auswirkungen des Klimawandels auf diese), morphologische 
und sedimentologische Komponenten, das Sedimentdargebot oder auch die Ausprägung und 
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Verteilung der Vegetation (z. B. Entwicklung, saisonale Abhängigkeiten). Sollen potenziell dyna-
mische Strukturen gar als ökologisch optimierte Form eines technischen Bauwerks als regelndes 
Element fungieren (z. B. Flussinsel anstelle eines Parallelwerks), erwachsen hieraus ebenfalls 
die genannten Herausforderungen. In der Folge weisen dann nicht nur diejenigen von einem 
Modell erwarteten Aussagen zusätzliche Unsicherheiten auf, die von ökologischer Relevanz sind. 
Mit einer Abkehr von etablierten flussregelnden Maßnahmen können insbesondere auch die 
Prognosen zu Regelungswirkungen und z. B. zur morphologischen Entwicklung nicht in ge-
wünschter Zuverlässigkeit formuliert werden. Hierdurch können Planungen von Maßnahmen 
für eine Verbesserung schifffahrtlicher Bedingungen maßgeblich beeinträchtigt werden. 
Lösungsansätze  
Die zunehmende Relevanz ökologisch motivierter Fragestellungen im Rahmen flussbaulicher 
Untersuchungen erfordert offensichtlich eine Anpassung der klassischen Untersuchungskonzep-
te. Neben der Frage, wie in den vergleichsweise kleinskaligen ökologischen Fokusgebieten die 
erforderliche Modellgenauigkeit erzielt werden kann, steht die Anforderung, trotz steigenden 
Komplexitätsgrads der Modellierung einen effizienten Modellbetrieb im Rahmen flussbaulicher 
Untersuchungen zu gewährleisten. 
 
Eine erfolgreiche Vorgehensweise stellt die Kombination unterschiedlicher Modellarten dar, um 
auf diese Weise von den Vorzügen der einzelnen Modelle, z. B. Genauigkeit auf der einen und 
Effizienz auf der anderen Seite, profitieren zu können. Im Rahmen dieser sogenannten hybriden 
Modellierung kann das effiziente, gegebenenfalls weniger genaue Modell dazu dienen, in kurzer 
Zeit umfangreiche flussbauliche Variantenanalysen durchzuführen. Potenziell zielführende 
Maßnahmen können dann im genaueren Modell unter erhöhtem Aufwand detailliert hinsichtlich 
ihrer Wirkung z. B. auf lokal begrenzte, ökologisch schützenswerte Strukturen untersucht wer-
den. Wenngleich der Untersuchungsaufwand bei dieser Vorgehensweise insgesamt steigt, erhöht 
sich die Ergebnisschärfe und die Belastbarkeit der sich aus zwei Modellen ergänzenden Aussa-
gen deutlich. 
 
Ein aktuelles Beispiel hierfür ist die Modellierung des Engpasses Jungferngrund am Mittelrhein, 
der in einer nautisch anspruchsvollen 90°-Krümmung gelegen ist. Der Engpass wird maßgeblich 
durch Kies- und Sandablagerungen am Innenufer verursacht, welche regelmäßig im Zuge von 
Unterhaltungsbaggerungen beseitigt werden müssen. Querströmungen ober- und unterhalb der 
im Bereich der Außenkurve gelegenen Felsinsel, dem Tauber Werth, verschärfen die Situation 
zusätzlich. Die im Bereich des Jungferngrunds zu entwickelnden flussbaulichen Maßnahmen 
zielen daher auf eine Verringerung sowohl der Querströmungen als auch der Anlandungsten-
denzen ab. Als wesentliche Randbedingung gilt es hierbei zu beachten, dass durch die erforderli-
che Erhöhung der an der Gewässersohle angreifenden Kräfte die ökologisch wertvolle Kiesfor-
mation Jungferngrund nicht nachteilig beeinflusst wird. Maßgebliche, vom Modell abzubildende 
Prozesse sind neben den 3D-Strömungseffekten die Wirkung der zerklüfteten Felssohle auf die 
Hydraulik und auf den Transport von Geschiebe mit breiter Korngrößenverteilung. Ein Teil die-
ser Prozesse kann von numerischen Modellen bislang nicht ausreichend genau abgebildet wer-
den. Der Einsatz eines gegenständlichen Modells, welches bei der Genauigkeit deutliche Vorteile 
besitzt, geht jedoch mit langen Versuchszeiten einher.  
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Für die Untersuchungen am Jungferngrund wurde daher ein hybrider Modellansatz gewählt, bei 
welchem ein 3D-hydrodynamisch-numerisches Modell und ein gegenständliches Feststofftrans-




Bild 2: Hybrider Modellansatz am Engpass Jungferngrund bestehend aus gegenständlichem 
(a)und 3D-hydrodynamisch-numerischem Modell (b). 
 
Um das vorhandene Potenzial innovativer Modellierungskonzepte im Rahmen der Untersuchung 
ökologisch orientierter Fragestellungen in flussbaulichen Modellen bestmöglich ausschöpfen zu 
können, ist die Ausweitung der kontinuierlichen Datenerhebung insbesondere auf die ökolo-
gisch relevanten Gebiete als Voraussetzung unerlässlich. Hierbei sind sowohl die hydrographi-
sche Vermessung der Gewässersohle in den Flachwasserbereichen als auch die regelmäßige 
Vermessung von Kiesgründen von Relevanz. Die Kenntnis der zeitlichen und abflussabhängigen 
Entwicklung solcher Bereiche ist eine wesentliche Grundlage für die Bewertung der Auswirkun-
gen flussbaulicher Maßnahmen auf die Dynamik dieser Strukturen. Auch die regelmäßige Auf-
nahme hydrographischer Daten in Altarmen und Vorlandgewässern, insbesondere der Sohllagen 
sowie abflussabhängiger Durchflüsse, ist für die Untersuchung von z. B. Altarm- oder Rinnenan-
bindungen essentiell. Messungen von Strömungsgeschwindigkeiten in den Vorlandrinnen, bei 
entsprechenden Abflüssen aber auch auf den Vorländern und in den durchströmten Auen sind 
nicht nur wichtig für das Systemverständnis, auch für die Kalibrierung der Modelle sind diese 
Daten zwingend erforderlich. Ohne Kenntnis der ereignisbezogenen Durchströmung des Vor-
landes ist eine Kalibrierung der Modelle im Abflussbereich oberhalb des Bordvoll-Abflusses 
ebenso wenig möglich wie die Auswahl eines geeigneten Ansatzes zur Beschreibung des hydrau-
lischen Widerstands durch- oder überströmter Vegetation. 
 
Eine frühzeitige Integration ökologischer Anforderungen in flussbauliche Untersuchungen ist 
aus mehreren Gründen hilfreich und kann dazu beitragen, die im Komplexitätsgrad tendenziell 
anwachsenden Modelluntersuchungen effizienter zu gestalten. Die Spezifikation der Anforde-
rungen einerseits und der betroffenen Gebiete andererseits ermöglichen es, die ökologisch rele-
vanten Aspekte frühzeitig mit entsprechendem Detaillierungsgrad in die Modelluntersuchungen 
und die Entwicklung flussbaulicher Maßnahmen zu integrieren, oder, im Falle fehlender Grund-
lagendaten, die entsprechenden Datenerhebungen in die Wege zu leiten. 
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Fazit 
Wenngleich die Potenziale zur Verbesserung der flussbaulichen Modellierung unter Berücksich-
tigung ökologischer Aspekte erkennbar sind, sind ortsscharfe Prognosen der Ausprägung hyd-
raulisch-morphologischer Entwicklungen nicht zuletzt infolge der dem System inhärenten Vari-
abilitäten nur bedingt möglich. Das hat zwangsläufig zur Folge, dass nicht nur ökologische Ent-
wicklungen, sondern auch die Wirkung flussbaulicher Regelungsmaßnahmen und somit die Er-
reichung definierter Bedingungen für die Schifffahrt nicht eindeutig prognostizierbar sind. In 
den konkreten Projekten sind daher Konzepte zum Umgang mit Unsicherheiten zu thematisie-
ren. Einen hohen Stellenwert hat in diesem Zusammenhang das konsequente Monitoring bereits 
umgesetzter ökologisch orientierter Maßnahmen. Dies nicht nur, um die ökologischen und in 
ihrer Zielerreichung von diesen möglicherweise beeinflussten verkehrswasserbaulichen Maß-
nahmen gegebenenfalls bedarfsgerecht nachjustieren zu können, sondern auch, um Erfahrungen 
zu sammeln, vom Fluss zu lernen und um auf Basis der gewonnenen Erkenntnisse die flussbauli-
chen Modelle weiterzuentwickeln. 
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Prognose ökologischer Veränderungen in Flüssen und Auen durch 
Habitatmodelle 
Dr. Peter J. Horchler, Bundesanstalt für Gewässerkunde 
Einleitung Pflanzen und Tiere haben, wie wir Menschen, gewisse „Wohlfühlbereiche“ bzgl. bestimmter 
Umweltbedingungen. Um diese Bereiche konkurrieren sie unter komplexen Wechselwirkungen 
mit anderen Organismen. In der Ökologie nennt man diese Bereiche „Nische“. Da die Umweltbe-
dingungen der Nischen von Organismen der Flüsse und ihrer Auen von wenigen dominanten 
Umweltfaktoren abhängen, lassen sich diese gut abbilden. Das methodische Instrumentarium 
hierzu liefern sog. Nischen- oder Habitatmodelle. Die Ergebnisse dieser Modelle lassen sich, bei 
Vorliegen geeigneter flächiger Umweltfaktoren auch räumlich darstellen. Durch Vergleich sol-
cher Ergebnisse z.B. für unterschiedliche Maßnahmenvarianten an Bundeswasserstraßen mit 
dem modellierten Istzustand lassen sich Habitatveränderungen darstellen, bilanzieren und auch 
naturschutzfachlich bewerten. 
Habitatmodellierung – Möglichkeiten und Grenzen 
Wie alle Modelle bilden auch Habitatmodelle die Realität nur vereinfacht ab. Dies trifft insbe-
sondere für ökologische Modelle zu, da die extrem komplexen Wechselwirkungen in Ökosyste-
men nicht in Gänze erfasst werden können. Das bedeutet, die Modellergebnisse zeigen Habitat-
potenziale. So in Karten oder Luftbildern ausgewiesene Flächen zeigen also an, dass diese Berei-
che durch bestimmte Tier- oder Pflanzenarten besiedelt werden können. 
 
Die langjährige Erfahrung in der Habitatmodellierung in Flussauen (von Rhein, Elbe und Donau) 
an der Bundesanstalt für Gewässerkunde zeigen, dass Auenhabitate für Pflanzen durch nur zwei 
dominierende Umweltfaktoren modellhaft darstellbar sind. Diese Faktoren sind zum einen die 
Dauer der Wassersättigung des Bodens, welche die Dauer der Abwesenheit von Sauerstoff im 
Wurzelraum bestimmt und zum anderen der Grad der mechanischen Störung durch das strö-
mende Wasser bei höheren Abflüssen oder durch den Menschen (Landnutzung). Als Indikator 
für die Wassersättigung des Bodens lassen sich relativ gut flächig verfügbare Wasserstandsda-
ten (Fließtiefe, Überflutungsdauer) aus ein oder mehrdimensionalen hydraulischen Modellen 
nutzen. 
 
Der Strömungsangriff verursacht je nach Lage im Gelände Erosion oder Sedimentation am 
Wuchsplatz der Pflanzen. Für die die Störung des Wuchsplatzes können als Näherung die Werte 
für Fließgeschwindigkeit und Sohlschubspannung aus mehrdimensionalen hydraulischen Mo-
dellen verwendet werden. Typische Pflanzen und Tiere der Flussauen sind evolutiv an diese Art 
von Stress, d.h. temporärer Sauerstoffmangel und Strömungsangriff angepasst.  
 
Informationen zur Art und Intensität der Landnutzung und, falls vorhanden zur Bodenkörnung 
können die Modellgüte deutlich verbessern. Natürlich ist die Qualität und die räumliche Auflö-
sung solcher Daten essenziell. Sie beeinflussen massiv das Ergebnis der Habitatmodelle. 
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Methoden der Habitatmodellierung 
Die einfachste und älteste Art der Habitatmodellierung ist die sog. empirische Modellierung, bei 
der durch Verwendung von durch Experten gestützten Wenn-Dann-Regeln das Vorkommen 
bestimmter Organismen abgebildet wird. Die Modellumgebungen CASIMIR (z.B. Bratrich & Jorde 
1997), INFORM (z.B. Fuchs et al. 1995) oder HABITAT (z.B. Haasnoot & van de Wolfshaar 2009) 
basieren alle auf solchen Expertenregeln. Ein Beispiel für die erfolgreiche Anwendung für Pflan-
zenhabitate liefert die Studie von Peper et al. 2012 im Rahmen der variantenunabhängigen Un-
tersuchungen zum Donauausbau zwischen Straubing und Vilshofen. 
 
Liegen ausreichend und gut gesicherte Felddaten (z.B. räumlich exakt verortete Bodendaten, 
Vegetationsaufnahmen und Pegelmessungen von Grund- und Oberflächenwasser in der Aue) 
vor, findet heute meist eine andere Methode der Modellbildung Anwendung. Die Simulation der 
räumlichen Verteilung von Organismen basiert hierbei auf der Analyse der statistischen Korrela-
tion zwischen dem Vorkommen der Arten und bestimmten Umweltfaktoren. Für diese, sog. 
"Species Distribution Models – SDM" (auch „Habitat Distribution Models“ oder „Niche Models“) 
gibt es heutzutage zahlreiche Methoden (z.B. Guisan & Zimmermann 2000, Elith & Leathwick 2009). Diese verwenden entweder Multiple Regressionsmodelle wie bspw. „Generalized Linear Models“ oder „Generalized Additive Models“ oder sog. Machine-Learning-Methoden wie bspw. „Random Forests“ oder „Boosted Regression Trees“. Sie wurden erfolgreich vor allem für mak-
roökologische Fragestellungen für ganze Regionen oder Kontinente angewendet. Anwendungen 
auf lokaler Ebene sind seltener. Für Flüsse und ihre Auen wurden bislang nur vereinzelt SDM 
angewendet (z.B. Booth & Loheide 2012, Mosner et al. 2015, Horchler 2016a). 
 
Grenzen der Habitatmodellierung 
Habitatmodelle erzielen oft gute bis sehr gute Trefferquoten (z.B. Peper et al. 2012, unpublizier-
te Beobachtungen) und sind daher für Planungszwecke wie Variantenvergleiche o.ä. sehr gut 
anwendbar, auch wenn die Ergebnisse, wie bei fast allen Modellen von Experten interpretiert 
werden müssen. Es ist aber grundsätzlich davon auszugehen, dass die Ergebnisse aufgrund der 
äußerst komplexen ökologischen Wechselwirkungen, die nicht alle berücksichtigt werden kön-
nen, und einer der Natur innewohnenden Stochastizität immer eine gewisse Unsicherheit auf-
weisen. Diese Unsicherheit wird ergänzt durch die Unsicherheiten der Eingangsdaten, angefan-
gen von den verwendeten Höhendaten (DGM) über Unsicherheiten der Landnutzungsmodelle 
und Bodenkartierungen bis hin zu den hydraulischen Modelldaten, die im Vorland meist eine 
niedrige räumliche Auflösung haben. Laserscannerdaten aus Befliegungen zur Erfassung der 
Geländehöhen für die Erstellung von DGM erfassen im Bereich von Altgewässern in Auen zu-
meist nur die Wasseroberfläche. Werden solche Vorlandgerinne nicht nachträglich eingemessen, 
werden die realen Tiefen dieser Gewässer nicht erfasst. Dies führt in hydraulischen Modellen zu 
einer Fehlberechnung der Wassertiefen und Überflutungsdauern. Bei kolmatierter Gewässer-
sohle der Altgewässer wird in hydraulischen Modellen das Ausströmen beim Sinken des Was-
serstandes nach Hochwasser ebenfalls meist nicht korrekt abgebildet und würde einer speziel-
len Berücksichtigung erfordern. 
 
Unter Berücksichtigung dieser Einschränkungen lassen sich die Ergebnisse der Habitatmodelle 
durch einen Ökologen gleichwohl gut interpretieren und damit für belastbare praxisrelevante 
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Entscheidungsprozesse (z.B. Variantenauswahl) übersetzen. Dies geschieht durch die Bewer-
tung der Modellergebnisse im Hinblick auf Habitat- und Biodiversitätsänderungen, auf mögliche 
Änderungen von Ökosystemleistungen (z.B. Horchler 2016b) und aus naturschutzfachlicher 
Sicht.  
 
Für Prognosen, die die ferne Zukunft betreffen und bspw. Szenarien des Klimawandels beleuch-
ten, weisen Habitatmodelle, speziell die SDM gewisse Einschränkungen auf. Künftige Umweltbe-
dingungen, die es im Istzustand gar nicht gibt, können sie nicht modellieren, da ihre Grundlage 
das aktuelle Vorkommen von Arten unter aktuellen Umweltbedingungen ist. Hier ist bei der In-
terpretation der Modellergebnisse spezielles Expertenwissen gefragt. 
 
Prozessbasierte Modelle, die z.B. versuchen spezifische Wachstums- und Sterberaten sowie phy-
siologische Anpassungsstrategien der Arten zu berücksichtigen wären hier möglicherweise bes-
ser geeignet. Diese gibt es bislang aber nur sehr selten und für sehr wenige Arten, da für die al-
lermeisten Arten entsprechende artspezifische und sog. autökologische Informationen nicht 
verfügbar sind. So gibt es nur sehr wenige Habitatmodelle, die einen prozessbasierten Ansatz 
wählen (z.B. Carus et al. 2017, Morin & Thuiller 2009). Bei deutlich über 1000 Pflanzenarten in 
den Auen großer Flüsse Deutschlands (Horchler 2016c) ist daher nicht zu erwarten, dass pro-
zessbasierte Modelle zeitnah SDM ersetzen werden. 
Ausblick 
Wichtige Aufgaben für die Zukunft bestehen darin, die abiotischen Eingangsdaten (DGM, hydrau-
lische Modelle, Landnutzungsdaten, Bodendaten) für die Habitatmodelle deutlich zu verbessern. 
Dies wird unzweifelhaft einen deutlichen Qualitätssprung der Modellergebnisse bedeuten. Für 
Prognosen zu den Auswirkungen des Klimawandels ist eine geeignete Kombination aus pro-
zessbasierten und statistischen Modellen zu entwickeln. Hierbei ist es sicher zunächst erforder-
lich, sich auf wenige wichtige Indikatorarten für bestimmte Auenhabitate zu konzentrieren. 
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Future river management plans in the Netherlands: towards a fully in-
tegrated and functional river system 
Dr. ir. Saskia van Vuren, Rijkswaterstaat, Delft University of Technology, The Netherlands 
Abstract 
The functional performance of the river Rhine and Meuse in the Netherlands is subjected to a 
number of exogenous changes, such as ongoing large-scale morphological changes and climate 
change. Growing user-demands put further pressure on the functional performance of Dutch 
river systems. To ensure a multi-functional river system in the coming future, new river man-
agement plans are under construction, including a revision of present river management strate-
gies and policy. The Dutch focus on an integrated approach tackling the negative consequences 
of exogenous trends and river functional performance in a wide perspective. The presentation 
gives short introduction in the new river management program in the Netherlands and focuses 
on the required knowledge and research to be carried out to give substance to the program. 
An integrated approach …..  
The rivers Rhine and Meuse are economically, ecologically and recreationally important and 
determine the image of the Netherlands. The river is used intensively and that is expected to 
increase even further. River dikes protect large parts of the Netherlands against flooding. Exoge-
nous changes put further pressure on the river system. The climate is changing: rising sea levels, 
more water entering our country via the rivers, more extreme rainfall and longer periods of 
drought and heat. And the river system itself is out of balance due to interventions in recent dec-
ades: the main channel bed is eroding and sediment deposition elevates the floodplains. The 
erosion of the main channel in induce a lowering of low water levels. This hinders the functions 
of shipping, freshwater supply and nature: shipping is hampered by the low water depth, the 
inlet of freshwater to the regional water system becomes more difficult and floodplains dehy-
drate. This also has an impact on the Dutch economy. 
 
As a consequence, in the future, the Netherlands faces major challenges in the river area in terms 
of water safety, shipping, freshwater availability, water quality, nature, recreation and creating a 
safe and attractive living and business climate. New flood safety standards, low water issues, 
facilitation of shipping, sustainable fresh water supply and good ecological water quality and 
nature, even during prolonged periods of drought, are challenges that can interact with each 
other positively and negatively. It is therefore important to address these challenges from an 
integral perspective. 
 
With the Integrated River Management Program (IRM), the Minister of Transport, Public Works 
and Water Management wants to implement interventions in the river and the riverbed, which 
are needed now and in the coming decades to sustainably maintain the functions of the river, 
considering the interventions in more coherent way. By doing so, the Ministry works in close 
cooperation with other governmental and regional partners in the riverine area. 
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An integral approach should ensure achieving as much synergy as possible in the design and 
management of the river system. That is why there is a shift from a sectoral approach starting 
from just one function towards a fully integrated and functional approach in which challenges 
are jointly tackled in an integrated manner in order to be able to act adaptively and create added 
value. 
And also a system-oriented approach 
In addition to the ambition to develop an integrated approach, the IRM program also has the 
ambition to work in a system-oriented way. To ensure a multi-functional river system, a system-
oriented approach takes into account uncertain exogenous trends, such as the hydraulic and 
morphological response of the system. And that is necessary!  
 
The functional performance of the river Rhine and Meuse in the Netherlands is subjected to a 
number of exogenous changes, such as ongoing large-scale morphological changes and climate 
change. River functions will come under further pressure in the future. This is primarily due to 
sea level rise and changes in low and high river discharges due to climate change. Socio-
economic developments are also important. Moreover, the behavior of the rivers themselves 
puts more pressure on the functional performance of the river system. As a result of natural pro-cesses and human interventions from the past, the rivers’ morphology adapts. The morphologi-
cal changes are unequal in magnitude and size per river branch and also within a river branch. 
The main channel bed erodes in the upstream parts of the rivers. Downstream this changes into 
sediment deposition. The floodplains elevate caused by sediment deposition. The (unequal) bed 
erosion provides problems for all river functions, of which navigation depth restrictions are the 
most manifest for shipping. In addition to problems with regard to navigability, the bed level 
developments entail challenges for freshwater distribution, water quality and nature, water 
safety, and the stability of hydraulic structures, cables and conduits (see Figure 1). This problem 
is reinforced by climate change and socio-economic development. 
 
A system-oriented approach to deal with unequal river bed developments can limit a large num-
ber of problems. Stopping, limiting or eliminating bed erosion in the main channel bed can be 
achieved with active river bed management (sediment management) or a new set of river inter-
vention measures. With sediment management – like the Dutch all sandy coastal management - 
the river bed can be raised and maintained at a certain - yet to be agreed - level. In addition, 
large-scale river widening (not locally, but along the entire eroding river stretch) can reduce the 
sediment transport capacity of the river, and thereby limiting or reducing bed erosion. The ma-
terial released during river widening can be used to perform river bed management. In this way, 
river widening not only contributes to the traditional goal of 'reducing flood levels, but can also 
be used to solve the bed erosion problem and related challenges. Another manner to deal with 
bed erosion is the construction of longitudinal dam along with secondary flood channels on the 
floodplain side of these dams. 
 
In addition to the morphological system responses, a system-oriented approach also means tak-
ing into account the hydraulic behavior of the system. Discharge and storage capacity is required 
to safely accommodate the river water through the river bed in the event of high floods.  
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Sufficient riverine area contributes to damping and slowing down the discharge wave. Creating 
extra space can increase the discharge capacity. This can be used for flood risk management ob-
jectives: limiting dike reinforcements, solving hydraulic bottlenecks or preventing an increase in 
high water levels due to climate change. In addition, it may offer flexibly to accommodate other 
activities in the riverine area. Consider, for example, counter-balancing the impact of nature de-
velopment on roughness increase and the increase of flood levels. Flexibility in the system is also 
needed to allow spatial area development. These area developments can contribute to functional 
performance of the river related to nature, recreation, spatial quality, cultural history, regional 
economy and energy transition. 
 
Material that is released by increasing the space in the river bed can be used as a valuable mate-
rial. For example, when reinforcing the dikes, managing the river bed or on the materials market 
(self-realization). Dike reinforcements can be carried out faster, cheaper and in a more sustaina-
ble manner if area-specific material can be used. This is certainly attractive if the material re-
leased from river widening in combination with dike reinforcement can ensure a balanced soil 
balance. 
 
Finally, sufficient widening of the river bed is also important for the flexible implementation of 
river management (river bed and vegetation management). Performing river management in a 
not-too-strict straitjacket provides opportunities to organize river management more effectively 
(less effort, lower costs). 
  
Figure 1:  Changes in river conditions induced by large scale bed level development in the Dutch 
rivers. 
Bundesanstalt für Wasserbau  
Kolloquium  Verkehrswasserbau und Ökologie – Erfolge, Synergien, Konflikte  ▪  29.-30. Oktober 2019 
78 
By designing (system)measures in the IRM program in a targeted manner, possibilities arise for “killing several flies with one blow": intervention measures contribute to multiple objectives 
acknowledging the physical performance of the river system. 
New Integrated River Management Program 
In recent years, every assignment has been tackled from his / her own domain. Where possible, 
the other interests at stake in the river area have been taken into account, but the picture is that 
it is better to integrate tasks and interests earlier in the process and at a higher scale level (tak-
ing into account the behavior of the river system as a whole)). 
 
In order to be able to properly cope with conflicting interests, but also to make maximum use of 
synergy benefits, it is important to look at the challenges in the river area at an early stage in the 
process and at the right scale level. That is why the minister and the regional administrators 
have agreed to look more closely at the challenges in the river area together with other stake-
holders involved. An assignment has been established for this purpose to develop an Integrated 
River Management program. The goal of IRM is to ultimately jointly map out the challenges for 
flood safety, water quality, shipping, freshwater availability, nature and spatial and economic 
quality, to tackle the challenges together (if there is added value) and to anchor that approach in 
a policy framework , and method. 
 
Summary: The goal of integrated river management is to arrive at a future-proof river system 
that can be used in multiple ways and ultimately functions well: no individual measures, but as 
part of a logical whole and a desired end-image, appropriate to the behavior of the river and 
doing justice to the various river functions. The IRM program aims for an integrated system-
oriented approach, whereby problems related to high and low flows are simultaneously solved 
in conjunction, taking into account the behavior of the river system. 
 
The intended end result of the IRM program consists of: 
- A policy framework with new policy decisions where necessary and a planning and legal 
embedding of this intended policy. Two strategic policy choices are explored within IRM: 
a policy choice for flood water levels in the form of the amount of river widening and a 
policy choice for maintaining the river bed in the main channel. 
- An integral and system-oriented method. The working method serves various purposes, 
including: 1. shaping an integrated and system-oriented working method, 2. giving direc-
tion to the prioritization of challenges and tasks (assessment framework), 3. providing 
programmatic support for (multiple) objectives to operate efficiently at project level, and 
4. offer guidance for decision-making & governance structure and financing arrange-
ments for the implementation of integrated system-oriented projects (inter linking the 
policy or policy objectives of the multiple functions of or in the river, increasing effec-
tiveness and efficiency). 
- An implementation program with a set of (system) measures for the layout of the river 
area until 2050 (tranches, financing, organization). The implementation program con-
tains a description of the measures per tranche of a number of years (6 to 12 years) per 
river branch. As part of the intended measures may be programmed in other programs 
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such as Flood Protection Program (HWBP) and WFD, a proposal will be made to achieve 
consistency in implementation. This also applies for intended measures related to river 
bed management. 
 
The aim is to anchor the strategic policy choices, the integrated and system-oriented working 
method and the implementation program in a Program under the Environment Act.  
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Ingenieure und Biologen - gemeinsam für Wasserstraße und Umwelt  
Dr. sc. techn. Roman Weichert, Bundesanstalt für Wasserbau 
Dr.-Ing. Nils Huber, Bundesanstalt für Wasserbau 
Prof. Dr.-Ing. Andreas Schmidt, Bundesanstalt für Wasserbau 
Einleitung 
Herausforderungen im Themenfeld Wasserstraße und Umwelt erfordern die Zusammenarbeit 
von Ingenieuren und Biologen. Dieser Erkenntnis entsprechend wurden in den letzten Jahren 
zahlreiche Projekte gemeinsam erfolgreich bearbeitet. Damit eine interdisziplinäre Zusammen-
arbeit zum Erfolg führt, sind allerdings verschiedene Aspekte bereits zu Beginn eines Projekts zu 
bedenken. Der vorliegende Beitrag fasst Erfahrungen zusammen, die in den letzten Jahren bei 
der Bearbeitung von Projekten in der Schnittstelle von Biologie und Hydraulik gemacht wurden. 
Notwendigkeit interdisziplinärer Projektbearbeitung 
Flüsse und Kanäle unterliegen einer Vielzahl von Nutzungsarten. Die Nutzung für Transportzwe-
cke, für Zwecke der Wasserversorgung von Haushalten, Industrie und Gewerbe, der Bewässe-
rung für den landwirtschaftlichen Bedarf, der Abwasserentsorgung, der Energiegewinnung so-
wie für Freizeit und Erholung ist verbunden mit jeweils eigenen Ansprüchen. Fließgewässer und 
ihre Auen bieten aber auch Lebensräume für verschiedenste Pflanzen und Tiere. Die Ansprüche, 
die mit dieser Funktionsvielfalt verbunden sind, stehen häufig im Gegensatz zueinander. Unge-
achtet dieser Gegensätze ist es in der Vergangenheit in zahlreichen Projekten an den Bun-
deswasserstraßen gelungen, die unterschiedlichen Anforderungen angemessen zu berücksichti-
gen, mitunter auch im Sinne eines synergetischen Zusammenwirkens. In diesem Kontext spielen 
die gesellschaftliche als auch die projektspezifische Gewichtung der verschiedenen konkurrie-
renden Belange eine wesentliche Rolle. Hervorzuheben ist hier vor allem die in den letzten Jahr-
zehnten gestiegene Bedeutung ökologischer Aspekte, mit der Folge, dass heute ambitionierte 
Umweltziele verfolgt werden, die dennoch mit anderen Nutzungsinteressen abgewogen werden 
müssen. Es liegt daher nahe, dass sich durch eine intensive Zusammenarbeit von Biologen und 
Ingenieuren auch die Erfolgschancen wasserbaulicher Projekte erhöhen. 
 
Interdisziplinäres und gesellschaftlich anerkanntes Arbeiten setzt intensiven Dialog voraus. Der 
notwendige Austausch wird in der Regel auf verschiedenen Ebenen mit unterschiedlichen Part-
nern stattfinden. Beispiele sind derzeit an Lahn und Elbe laufende Dialogprozesse, die sich mit 
der zukünftigen Nutzung der Flüsse unter Berücksichtigung verschiedener Anforderungen z. B. 
aus Schifffahrt, Wasserkraft, Naturschutz sowie Tourismus und Erholung auseinandersetzen (z. 
B. Bodsch und Osterthun 2018, Bärthel und Gabriel 2018, WSA Koblenz 2019). Auch jenseits 
dieser konzeptionellen Ebene sind im Rahmen der Maßnahmenumsetzung entsprechende Dia-
logprozesse mit unterschiedlichen Akteuren mit jeweils eigenen Interessen und Zielen heutzu-
tage gängige Praxis. Dies basiert auf der Erkenntnis, dass Erfolgsaussichten und Akzeptanz eines 
Projektes erhöht werden können, wenn relevante Akteure frühzeitig in die Projekte eingebun-
den werden (z. B. Hostmann et al. 2005, Veenswijk 2013). 
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Der Austausch über Leitbilder, Ziele und „rote Linien“ vor Beginn eines Projektes eröffnet die 
Möglichkeit, synergetische Potentiale zu erkennen wie auch Zielkonflikte möglichst früh aufzu-
decken.  
 
Auch auf der Ebene der wissenschaftlichen Bearbeitung von Fachthemen spielt Interdisziplinari-
tät eine bedeutsame Rolle. Dies trifft zunehmend auch auf die Schnittstelle Hydraulik - Ökologie 
zu, was nicht zuletzt der Zuwachs an entsprechenden Fachzeitschriften und Fachkonferenzen 
deutlich macht. Die große Anzahl an Studien in der Schnittstelle Hydraulik - Ökologie bringt da-
bei nicht nur die Bedeutung dieser Fachdisziplinen für die Bearbeitung der einschlägigen Frage-
stellungen zum Ausdruck, sondern verdeutlicht auch, dass zu zahlreichen Aspekten noch erheb-
licher Forschungsbedarf besteht. 
 
Angesichts der Bedeutung der Wasserstraßen für Schifffahrt und Ökologie ist ein interdiszipli-
näres Zusammenwirken von Ingenieuren und Biologen eine unverzichtbare Voraussetzung für 
die erfolgreiche Umsetzung von Maßnahmen. 
Soft-Skills als Erfolgsfaktor 
Auch wenn eine vertrauensvolle Zusammenarbeit von Ingenieuren und Biologen bei der Bear-
beitung von Projekten in der Schnittstelle von Verkehrswasserbau und Ökologie neue Perspek-
tiven und Chancen eröffnen kann, stellt interdisziplinäres Arbeiten lediglich eine notwendige, 
jedoch keine hinreichende Bedingung für den Projekterfolg dar. 
 
Die fachliche Expertise der verantwortlichen Personen vorausgesetzt, spielen neben anderen 
auch soziale Faktoren wie Aufgeschlossenheit, Kommunikationsfähigkeit, Empathie und Geduld, die sogenannten „weichen“ Faktoren, für einen erfolgreichen fachübergreifenden Austausch eine 
wesentliche Rolle. Dieser erfordert ein grundsätzliches Interesse an den Anliegen des Anderen, 
die Bereitschaft, von den eigenen Zielen mit Blick auf das Gesamtziel ein Stück weit abzurücken 
und den Willen, echte und tragfähige Kompromisse einzugehen. Auch die Fähigkeit und Bereit-
schaft, eigene Standpunkte sowie fachliche Zusammenhänge in einer Weise zu kommunizieren, 
die es dem Gegenüber ermöglicht, den für ihn meist fachfremden Sachverhalt zu verstehen oder 
zumindest nachvollziehen zu können, um zu einem gemeinsam getragenen Verständnis zu ge-
langen, sind für eine vertrauensvolle Zusammenarbeit von entscheidender Bedeutung.  
 
Natur- und Ingenieurwissenschaft sind zwar einander nicht völlig fremd, man sollte sich aber 
vor Augen halten, dass die Betrachtungs- und Herangehensweisen mit Blick auf eine konkrete 
Fragestellung und die damit einhergehenden Bewertungen kulturbedingt mitunter derart unter-schiedlich ausfallen können, dass zunächst die Suche nach einer „gemeinsamen Sprache“ im 
Vordergrund stehen muss. Grob gesprochen kennzeichnen Ergebnisorientierung und Pragma-
tismus die eine und Erkenntnisorientierung die andere der beiden Welten. Der jeweils eigenen 
Denkschule zu sehr verhaftet zu sein, steht einem gemeinsamen Verständnis ein und derselben 
Fragestellung im Wege. 
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Bemessung angesichts biologischer Variabilität  
Als ein Beispiel für die schwierige, aber notwendige Integration biologischer Sachverhalte in 
Regeln zur Bemessung von Bauwerken können die Vorgaben des DWA-Merkblatts M-509 (DWA 
2014) zur Gestaltung von Fischaufstiegsanlagen genannt werden. Fischaufstiegsanlagen bemes-
sen sich nach den Anforderungen der Fische, für die sie errichtet werden. So orientieren sich 
geometrische Abmessungen von Engstellen an der maximalen Dicke, erforderliche Fließtiefen an 
der maximalen Höhe und maximale Fließgeschwindigkeiten an der Schwimmfähigkeit der am 
Standort zu betrachtenden Fischarten. Diese Angaben sind erforderlich, um Fischaufstiegsanla-
gen dimensionieren zu können, bilden jedoch die Variabilität der Fischbiologie im Gewässerkör-
per nur unzureichend ab. Neben artspezifischen Unterschieden sind z. B. Fischgröße, Schwimm-
fähigkeit und Fischverhalten unter anderem auch von Altersstadien und individuellen Eigen-
schaften (Wootten 1990) abhängig. 
 
Beispielhaft wird nachfolgend die Fischaufstiegsanlage in Koblenz an der Mosel betrachtet. Dort 
sind die Engstellen des dort errichteten Schlitzpasses auf maximale Fließgeschwindigkeiten von 
circa 1,7 m/s bemessen (Gebler und Schmid 2014). Hierbei handelt es sich um eine Festlegung, 
die zwar auf fischbiologischen Erkenntnissen und Praxiserfahrungen beruht, jedoch die biologi-
sche Variabilität der verschiedenen zu betrachtenden Fischarten nur unzureichend abdeckt. 
Vergleicht man die genannte Bemessungsgeschwindigkeit z. B. mit der im DWA (2014) angege-
benen maximalen theoretischen Schwimmfähigkeit von kleineren Fischen (Sprintgeschwindig-
keit), so ergeben sich bei Längen von etwa 10 cm Werte zwischen 1,0-1,5 m/s, d. h. die Anlage 
wäre für diese Fische theoretisch unpassierbar. Dies widerspricht jedoch Beobachtungen an der 
Fischaufstiegsanlage in Koblenz, wo im Jahr 2015 von der Bundesanstalt für Gewässerkunde 
circa 230.000 kleinere Fische in vergleichbarer Größe bei der erfolgreichen Passage der Anlage 
registriert wurden (BfG 2017). Unabhängig von der Frage, wieviele Jung- und Kleinfische an 
einer solchen Schlüsselstelle des Rheinsystems vorhanden sein müssten, zeigt das Beispiel, dass 
es offensichtlich Wissenslücken im Zusammenspiel von Schwimmfähigkeit, Fischverhalten und 
Hydraulik gibt. In der Konsequenz sind zwei Dinge wichtig: Zum einen müssen, ungeachtet vor-
handener fachlicher Unsicherheiten, Bemessungswerte definiert werden, die es erlauben, Anla-
gen nach dem heutigen Kenntnisstand zu bemessen. Wesentliche Voraussetzung für diesen 
Schritt sind Fachwissen, Erfahrung und Pragmatismus. Zum anderen sind wissenschaftliche Un-
tersuchungen notwendig, um vorhandene Wissensdefizite und damit Unsicherheiten bezüglich 
der Funktionsfähigkeit der Anlagen zu reduzieren. 
 Zu dem Aspekt „Fließgeschwindigkeiten in Engstellen eines Schlitzpasses“ finden derzeit Unter-
suchungen bei der BAW und der BfG statt. So werden als mögliche Ursache für die beobachtete 
erfolgreiche Passage kleiner Fische bzw. als Argument gegen Hinweise, dass der Schlitzpass ar-
tenselektiv sei (LUA 2007), reduzierte Geschwindigkeiten nahe der rauen Sohle eines Schlitz-
passes genannt. Aktuelle Untersuchungen an der BAW lassen vermuten, dass diese Annahme so 
nicht berechtigt und näher zu betrachten ist, da die Zone reduzierter Geschwindigkeiten in der 
Engstelle eines Schlitzpasses im Vergleich zu natürlichen Fließgewässern wesentlich kleiner ist. 
Die erfolgreiche Passage eines Schlitzpasses durch leistungsschwache Fische lässt sich möglich-
erweise auch damit erklären, dass die Fische die mit einer instationären Strömungscharakteris-tik verbundenen hydraulischen Bedingungen „intelligent“ nutzen (Sokoray-Varga 2016). 
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Systematische, interdisziplinäre Untersuchungen zur Wirkung instationärer Strömungsprozesse 
(auf der Skala turbulenter Wirbelstrukturen) auf das Verhalten von Fischen unterschiedlicher 
Arten und Altersstadien zeichnen sich allerdings durch eine extrem hohe Komplexität und damit 
einen erheblichen Aufwand aus. 
Schlussfolgerungen 
Sowohl auf konzeptioneller wie auch auf Maßnahmenebene ist die Zusammenarbeit von Ingeni-
euren und Biologen heutzutage entscheidend für den Erfolg wasserbaulicher Projekte. Unver-
zichtbare Grundlagen sind dabei Aufgeschlossenheit gegenüber anderen Sichtweisen, hohe 
Kommunikationsfähigkeit und echte Kompromissbereitschaft. Die Chancen auf einen Projekter-
folg lassen sich zudem erhöhen, wenn bereits bei Projektstart die gegenseitigen Erwartungshal-
tungen und weitere Aspekte der Zusammenarbeit offen thematisiert werden.  
 
Vielfach hat sich gezeigt, dass der Frage, wie mit vorhandenen Unsicherheiten umgegangen 
wird, eine zentrale Bedeutung für eine erfolgreiche disziplinenübergreifende Zusammenarbeit 
zukommt. Die Umsetzung von Maßnahmen erfordert einerseits eindeutige Bemessungskriterien. 
Andererseits sind diese, insbesondere für biologische Prozesse, häufig nur schwer ableitbar. 
Insofern sind sowohl interdisziplinäres Fachwissen als auch die Bereitschaft zu pragmatischen 
Lösungen für den notwendigen Entscheidungsprozess erforderlich. Auch künftig sind daher For-
schungsanstrengungen in der Schnittstelle von Biologie und Hydraulik unverzichtbar, um die 
aus Mangel an Erfahrung und Wissen resultierenden Unsicherheiten zu reduzieren. Klar sein 
muss aber auch, dass die Komplexität der Prozesse anspruchsvolle und nicht zuletzt zeitauf-
wendige Untersuchungen bedingen.  
 
Es bleibt zu wünschen, dass die jeweils beteiligten Akteure fundiert erarbeiteten sowie fach-
übergreifend und dialogorientiert abgestimmten Ergebnissen das notwendige Vertrauen entge-
genbringen, um den drängenden Herausforderungen an den Bundeswasserstraßen in verant-
wortungsvoller Weise gerecht zu werden. 
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